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Авдаков И. Ю. * 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЕ СТРОИТЕЛЬСТВО И 
СОВРЕМЕННЫЕ ПРОЕКТЫ МЕЖДУНАРОДНЫХ 
ТРАНСПОРТНЫХ КОРИДОРОВ НА ЕВРАЗИЙСКОМ 
СУХОПУТНОМ ПРОСТРАНСТВЕ 

Аѵдакоѵ Ь. V.** 

КАІЬѴѴАѴ СОN5ТК^СТIОN АN^ МОВЕІШ РКОІЕСТ5 ОЕ INТЕКNАТIОNА^ 
ТКАN5РОКТ СОКШВОК5 Ш ТНЕ Е^КА5IАN ^КАСОNАТОКV 5РАСЕ 


Аннотация: Процесс глобализации, охвативший сегодня многие страны мира, тесно 
связан с развитием международной транспортной инфраструктуры, и в первую 
очередь железных дорог, на долю которых приходится значительная часть назем¬ 
ных грузо-и пассажироверевозок. Отсюда появление международных транспорт¬ 
ных коридоров, магистральных и высокоскоростных дорог и других нововведений, 
опирающихся на последние достижения науки и техники. 

Ключевые слова: международные транспортные коридоры, железнодорожное 
строительство, транспортное пространство. 

АЬзігасІ: Тбе ргосезз оі" §ІоЬаІІ 2 :а 1 ;іоп ѵѵітісіі 1:ос1ау еп^иіі^есі 1:1те ппа]ог11:у оі" ѵѵогісі 
соипігіез, із тозі: сіозеіу геІа1:есІ Іо іЬе сіеѵеіортепі: оі" 1п1:егпабопа1 Ігапзрог^абоп 
іпі'газ^гисііиге апсі, іп 1:1іе Лгзиигп, оі" гаіі гоасіз, ѵѵітісіі Ітаѵе1:1те зі§піЯсап1; рогбоп оі'іапсі 
саг§о- апсі раззеп§ег1:гапзрог1:абоп зегѵісе. Бйгбпёі'гот Іітізі'асиітеге ізоЬзегѵесІ 1:1те 
арреагіп§ оі" іпіегпаііопаі 1:гапзрог1:абоп соггісіогз, Іоп§-сІізІапсе Ііпе'з апсІ Ы§1т зреесі 
гоасіз апсІ оіЬег іппоѵабопз ЬазесІ оп 1;1те гесепі: зсіепсе апсі 1:есІтпоІо§у асІтіеѵеппеп1:з. 
Кеуѵѵогсіз: іпіегпаііопаі ІапсІ ЬгісІ§ез, гаііѵѵау сопз1;гисбоп, 1:гапзрог1:. 


Железные дороги, появившиеся впервые в ходе промышленной револю¬ 
ции в Англии (в 1825 г.), наиболее бурно развивались в конце XIX-начале 
XX вв.: за 1880-1920 гг. протяженность железных дорог в мире выросла в 3,5 
раза. Но уже в то время выделились два типа железнодорожного строитель¬ 
ства - в развитых и колониально-зависимых странах. В первых железные 
дороги строились в целях оптимизации национального воспроизводства. 
Поэтому здесь создавались как национальные магистрали, так и вспомога¬ 
тельные ветки, покрывавшие всю территорию страны. Во вторых железные 
дороги создавались главным образом для поддержания связей с метропо¬ 
лией или мировым рынком. Линии здесь вели от портов в хинтерланд - 
для облегчения экспорта и импорта, вн)гтренние районы же оказывались 

* Авдаков Игорь Юрьевич - кандидат экономических наук, ведущий научный сотрудник, Институт 
востоковедения РАН; е-таіі: аѵсІакоѵі§ог@уапсІех.ги. 
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не связанными между собой, что сдерживало становление национального 
народнохозяйственного комплекса. 

Вследствие этих разных подходов, а отчасти и большей площади азиат¬ 
ских государств, в межвоенный период обеспеченность железными доро¬ 
гами (на 1 тыс. кв. км) в развитых странах оказалось в 11 раз выше, чем 
в колониально-зависимых. С началом же массового производства автомо¬ 
билей и строительства шоссе рост протяженности железных дорог в разви¬ 
тых странах практически прекратился. Более того, после второй мировой 
войны начался их частичный демонтаж. 

В колониально-зависимых странах в межвоенный период новое стро¬ 
ительство продолжалось: за эти годы в Азии эксплуатационная длина 
железных дорог выросла почти на 1/3. Связано это бьшо с несколькими 
причинами. Во-первых, в кр)шных странах, в т. ч. азиатских, к этому вре¬ 
мени не бьшо еще завершено создание общенациональных магистралей, 
не говоря уже о вспомогательных линиях, поэтому их строительство про¬ 
должалось. Во-вторых, строительство шоссе шло крайне медленно, поэтому 
автомобильный транспорт играл ничтожн)чо роль в грузообороте. В-тре- 
тьих, в странах расширялось производство минерального сырья, направ¬ 
ляющегося на экспорт. Железные дороги наиболее приспособлены для 
перевозки таких массовых габаритных грузов. 

К середине 70-х гг., т. е. до топливно-энергетического кризиса, строи¬ 
тельство железных дорог в мире практически прекратилось. Видимо, этому 
способствовало несколько самых разнородных факторов - модернизация 
дорог, позволявшая резко повысить провозн)чо способность; бурное раз¬ 
витие авиационного, автомобильного и трубопроводного транспорта, 
снимавшее часть нагрузки с железных дорог; стр)ч<;турная перестройка 
экономики, снижавшая в перевозках долю массовых габаритных грузов 
и, наконец, дешевизна нефти и нефтепрод)ч<;тов. 

Топливно-энергетический кризис с)чцественно изменил ситуацию. 
Почти 10-кратное повышение цен на нефть и, соответственно нефтепро- 
д)чсты, привело к значительному повышению издержек в авиационном 
и автомобильном транспорте. В данных условиях наблюдалось оживление 
интереса к железным дорогам, так как транспортные издержки здесь оста¬ 
вались гораздо ниже. В развитых странах это оживление интереса вырази¬ 
лось в ускорении модернизации и изменении организационной стр)ч<;т)фы, 
позволявшие ускорить доставку и снизить издержки. В развивающихся 
странах активизация железных дорог давала возможность, с одной сто¬ 
роны, снизить импортные затраты за счет использования местных топлива 
и энергии, а с дрзтой, - снизить транспортные издержи в экономике. Поэ¬ 
тому число стран, вед)чцих новое железнодорожное строительство, заметно 
возрастает [Авдаков И.Ю., 2012]. 

С распадом СССР бывшие советские среднеазиатские республики про¬ 
явили заинтересованность в диверсификации экономических и транс¬ 
портных связей с дрзч’ими азиатскими странами. Появление новых 


Железнодорожное строительство и современные проекты международных 
транспортных коридоров на Евразийском сухопутном пространстве 

экономических центров в АТР и усвеличивающийся товарооборот между 
Азией и Европой остро поставил вопрос о строительстве новых транскон¬ 
тинентальных наземных транспортных пултей. Резко обострилась кон¬ 
курентная борьба за реализацию транспортных проектов между США, 
Китаем и Европой. В этой связи особое значение для России имеет выявле¬ 
ние и преодоление угроз своим экономическим интересам на евразийском 
транспортном пространстве. 

В транспортное пространство России входят три международных транс¬ 
портных коридора (далее МТК). Из них один - водный и весьма перспектив¬ 
ный Северный морской путь, другой - сухопутный (евроазиатский коридор 
«Запад-Восток»), и еще один смешанный - сухопутно-водный «Север-Юг». 
Два последних МТК частично совпадают с определенными по Критскому 
договору панъевропейскими коридорами № 2 и № 9. Однако предпола¬ 
гаемое увеличение этих коридоров и рост объема перевозок возможны 
толъко при урегулировании целого ряда политических и транспортных 
проблем с вовлеченными странами. Так далънейшее развитие коридора 
«Запад -Восток» предполагает взаимодействие России, Украины и Белорус¬ 
сии. Драматические события на Украине ставят под сомнение возможность 
быстрой реализации проекта «Широкая колея», предусматривающего 
продление коридора «Запад-Восток». В проекте ушаствулют Украина, Рос¬ 
сия, Словакия и Австрия. Его осулществление позволило бы без перегрузки 
в вагоны с широкой колеи на узкулю доставлять грузы из стран Тихоокеан¬ 
ского региона в Европу. Строительство железнодорожной дороги с широ¬ 
кой колеей от станции Чоп (Украина) в Вену (Австрия) сократило бы время 
доставки грузов из Европы в Азию на 50% по сравнению с морскими пере¬ 
возками. Проект настолько экономически выгоден для всех сторон, что, 
несмотря на обострение отношений между Россией и Украиной, предста¬ 
вители последней приняли ушастие в очередном заседании рабочей грулппы 
по строительству, состоявшемся в августе 2014 г. в Вене, а президент РЖД 
предложил японским инвесторам поучаствовать в формировании специ¬ 
ального фонда для реализации проекта. Пока японцы со свойственной им 
осторожностью изучают вопрос, учитывая, что общие инвестиции в проект 
оцениваются в 6,25 млрд евро [Якунин предложил.., 2015]. 

12 сентября 2000 г. в Санкт-Петербурге, в ходе II Евроазиатской конфе¬ 
ренции по транспорту между Россией, Ираном и Индией было подписано 
межправительственное соглашение о создании МТК «Север - Юг». А улж:е 
в мае 2002 г. министры транспорта стран-участниц подписали протокол 
о его официальном открытии. Рулководящим органом МТК «Север - Юг» 
стал координационный совет, председательство в котором осулществляется 
странами-участницами в порядке ротации. В настоящее время к соглаше¬ 
нию присоединились Азербайджан, Армения, Беларусь, Казахстан, Оман, 
Сирия. 
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МТК «Север - Юг» проходит по маршр)лгу Бусловская - Санкт-Петерб)фг - 
Москва - Рязань - Кочетовка - Ртищево - Саратов - Волгоград - Астрахань. 
Протяженность - 2513 км. Далее он разделяется на три ветви: 

• Транскаспийская: через порты Астрахань, Оля, Махачкала. 

• Восточная: через железнодорожную сеть Казахстана, Узбекистана 
и Туркмении с выходом на Иран по пограничному переходу Тед- 
жен - Серахс. 

• Западная: направление Астрахань - Махачкала - Сам)ф, Азербайд¬ 
жан и выход на Иран через ст. Астара. 

С целью дальнейшего развития инфрастр)ч<;т)фы МТК проводится рекон- 
стрзжция морского торгового порта Оля, находящегося в 100 км от Астра¬ 
хани ниже по течению. В перспективе Оля станет основным портом 
в российской части коридора «Север - Юг». Кроме того, предполагается 
создание в регионе сети распределительных транспортно-логистических 
центров (далее - РТЛЦ), из которых наиболее важным представляется 
РТЛЦ порта Оля и РИТЛЦ Аксарайская - порт Ахтубинск, которые являются, 
соответственно, морскими и сзосопзггными воротами в соседний Казах¬ 
стан, У него также имеются свои морские ворота - порт Актау, которые 
насчитывают 12 причалов различного назначения, регулярное паромное 
сообщение на )шастка Актау - Оля, Актау-Анзали, Актау-Баку, транспор¬ 
тно-логистический центр, позволяющий перерабатывать до двух млн т 
сзосих и до восьми млн т наливных грузов. Через него ос)чцествляются неко¬ 
торые экспортно-импортные операции Уральского и Сибирского регионов, 
а кроме того, здесь проходит МТК ТРАСЕКА [Баженов Ю.М., 2012]. 

В 2011 г. бьшо подписано инвестиционное соглашение, предусматри¬ 
вающее создание в Республике Татарстан Свияжского межд)шародного 
мультимодального логистического центра, который призван обеспечить 
переработку грузов, перевозимый по Транссибу и коридору «Север - Юг», 
а также по создаваемому коридору «Европа - Западный Китай» с конечной 
точкой в китайском порту Ляньюньган на Желтом море. 

Особый интерес представляет проект Северо-Сибирской Евразийской 
железнодорожной магистрали, которая соединит побережье Японского моря 
на востоке страны с Балтийским и Баренцевым морями на Северо-Западе 
России, свяжет государства Западной Европы со странами Азиатско-Тихо¬ 
океанского региона. Эта новая широтная ось пересечет всю территорию 
страны севернее Транссиба и пройдет по трассе «порт Ванино-Хребтова- 
я-Усть-Илимск-Богчаны-Лесосибирск-Белый Яр-С)фгут-Ивдель-Сыктыв- 
кар-Санкт-Петерб)фг (Архангельск, Индига)». В перспективе она выйдет 
на Сахалин и при определенных условиях на Японию. Как справедливо 
отмечает С.С. Гончаренко, «расчеты с использованием моделей межотрас¬ 
левого транспортно-экономического баланса, проведенные сибирскими 
учеными, показали, что для повышения социально-экономического )фовня 
жизни Россия уже в первой четверти XXI века столкнется с необходимостью 
начала интенсивного формирования второго (Северного) широтного пояса 
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экономического развития страны в полосе тяготения к Северо-Российской 
Евразийской железнодорожной магистрали» [Гончаренко С.С., 2005]. 

Большой экономический интерес для развития евро-азиатских связей 
представляет так называемый Северо-Японский железнодорожный транс¬ 
портный коридор. Согласно этому проекту предполагается соединить сеть 
железных дорог Японии с общеевропейской сетью железных дорог через 
порт Вакканай (о. Хоккайдо) и порт Корсаков (о. Сахалин), где проектиру¬ 
ется тоннель под Татарским проливом. Этот проект транспортного кори¬ 
дора между Японией и Европой японцы рассматривают наряду с планом 
создания железнодорожного сообщения между портом Симоносэки и пор¬ 
том Пусан (Южная Корея). Железнодорожный транспортный коридор как 
альтернатива морскому транспортному пулти из Азии в Европу будет спо¬ 
собствовать улвеличению эффективности транспортировки грузов между 
Японией и Европой. 

С открытием Северо-Японского железнодорожного транспортного моста 
воплотится в жизнь одно из предвидений видного американского ушеного 
и политического деятеля Ляруша о ключевой роли железнодорожных транс¬ 
портных коридоров, и в том числе между Японией и материковой частью 
Азии, в обеспечении экономических связей между «полюсами роста» в Европе 
и Азии. 

Конкурентными для России являются проекты «Шелкового пулги» КНР, 
США и ЕС. Китайский проект создания «Экономического пояса Шелкового 
пути» полностью не отвечает экономическим и геополитическим интере¬ 
сам США и только частично - России. Проект направлен на объединение 
транспортной инфраструктуры Китая и Центрально-Азиатского региона, 
чтобы решить проблему северных территорий Китая и обеспечить пулть 
для своих товаров в Европу. Этот проект носит интеграционный характер 
и только с участием в нем России в рамках ШОС он может стать для РФ 
более привлекательным. 

Американский проект «Нового шелкового пути», проходящего через 
Афганистан, предусматривает осулществление планов США установить 
свой диктат над странами Центральной Азии противодействовать влиянию 
России, Китая и Ирана. Перспективы осулществления этого проекта весьма 
туманны, учитывая нестабильнулю остановку в Афганистане. 

МТК стран ЕС ТРАСЕКА не продвигается из-за экономической нерента¬ 
бельности перевозок грузов по этому направлению и отсутствия оконча¬ 
тельного решения проблемы статуса Каспия. Тем не менее, вдоль коридора 
бьшо реализовано около 80 проектов, которые успешно работают [Подбе¬ 
резкина О.А., 2015]. 

Конкуренция проектов России, Китая, США, ЕС проведения МТК по сути 
дела требует от России действовать на опережение. Транспорт и транспорт¬ 
ные магистрали РФ, занимающей уникальное положение на геополитиче¬ 
ской карте Евразии, могут дать стране исторический шанс прочно вписаться 
в процесс интеграции в регионе Центральной Азии, дать импульсы 
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развитию всей России и особенно Дальнему Востоку, обеспечить геополи- 
тическ)чо и экономическ)чо безопасность нашей стране. Кроме того, рос¬ 
сийский транспорт может стать главным связ)чощим звеном в торговле 
между растзчцими региональными экономическими центрами и Европой. 

Итак, исторически железнодорожное строительство в странах Азии 
и Европы велось неравномерно как во временном плане, так и простран¬ 
ственно. С конца XX века строительство железных дорог в европейских 
странах прекратилось, но, если в развитых странах основное внимание 
уделялось проведению организационно-)шравленческих реформ и иннова¬ 
циям, то в развивающихся и ранее входивших в состав СССР странах созда¬ 
ются более разветвленные сети вн)лгренних железных дорог, а также )шастки 
транснациональных магистралей. От сохранения и )ч<;репления пози¬ 
ций России на рынке железнодорожных услзш, а также нового строитель¬ 
ства и повышения эффективности работы железнодорожного транспорта 
во многом зависит экономическое буд)чцее и безопасность нашей страны. 
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ЭНЕРГЕТИЧЕСКАЯ СОСТАВЛЯЮЩАЯ ИНИЦИАТИВЫ 
«ОДИН ПОЯС-ОДИН ПУТЬ» 


Аннотация: Огромные масштабы экономики Китая превратили его в главного 
мирового потребителя энергии. КНР не в состоянии обеспечить растущие потребно¬ 
сти в энергии собственным производством. Зависимость от импорта энергоносите¬ 
лей стала критической вследствие нестабильности мировых рынков, напряженности 
международной обстановки и ограниченного количества поставщиков. Разрешить 
возникшие проблемы призвана реализация беспрецедентной глобальной иници¬ 
ативы КНР «Один пояс-один путь». 

Ключевые слова: энергетическая безопасность. Один пояс-один путь. Морской 
шелковый путь 21-го века, Экономический пояс шелкового пути. 

В настоящее время на долю КНР приходится почти одна четверть миро¬ 
вого потребления энергии и этот показатель растёт^ Несмотря на то, что 
Китай обеспечивает 46,1% мировой добычи угля, 4,8% - нефти, 3,7% - газа, 
29,1%-выработки электроэнергии на ГЭС, 8,5%-на АЭС, 20,2%-на основе 
ВИЭ, степень самообеспеченности энергией составляет лишь 84% и продол¬ 
жает снижаться^. Масштабы потребления таковы, что собственных запасов 
нефти хватит лишь на 1 месяц^. На долю Китая приходится одна четверть 
потребляемой в мире нефти и половина потребления годового мирового 
прироста её добычи'*. 

Стремительно растущий дефицит энергии покрывается импортом. КНР- 
крупнейший в мире нетто-импортер первичной энергии. Несмотря на то, 
что по добыче нефти Китай занимает пятое место в мире (при том, что соот¬ 
ношение запасы / добыча нефти составляет лишь 11,9 при среднемировом 
показателе 80,1), 60% потребляемой нефти импортируется (в 1993 г. - 6%, 
в 2020 г. - прогнозируется 73%)^. При гигантской добыче не хватает даже 
угля. Уровень самообеспеченности этим ресурсом составляет только 86%®. 
При этом разведанные запасы угля на Д)шіу населения составляют лишь 41% 
среднемирового )фовня, нефти - 11%, газа-4%. Зависимость от импорта 
газа составляет 32%^. 

* Борисов Михаил Глебович - кандидат экономических наук, старший научный сотрудник Института 
востоковедения РАН. 

' ВР ЗІаіізіісаІ Кеѵіеѵѵ о)' ѴѴогІсІ Епег§у. ^ипе 2018. Ітйр5://ѵѵ№ѵѵ.Ьр.сот/.../Ьр/епег§у.../5ІаІІ5ІісаІ-геѵіеѵѵ/ 
Ьр-5І:аІ5-геѵіеѵѵ-2018-(^иІІ-герог1:... 

^ Рассчитано по: Там же 
’ Рассчитано по: Там же 
“ Рассчитано по: Там же 
^ Рассчитано по: Там же 
Рассчитано по: Там же 
' Рассчитано по: Там же 
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Ввиду нестабильности мировых рынков энергоносителей (повыше¬ 
ние цены барреля нефти только на 1 долл, «стоит» Китаю дополнительно 
0,5 млрд долл.®) и некоторого географического перекоса энергетического 
импорта в сторону Персидского залива (более 30% нефтегазового импорта 
в КНР идет из этого неспокойного региона), огромной стоимости энер¬ 
гетического импорта (он обходится стране в 270 млрд долл, в год®) резко 
обострилась проблема энергетической (и экономической) безопасности 
страны. Её решение китайские власти справедливо видят в диверсифика¬ 
ции источников снабжения на основе кр)шных инвестиций в энергетиче¬ 
ские и инфрастр)п<;т)фные проекты в возможно большем количестве стран, 
)псрепляя в них экономические позиции, авторитет и способность влиять 
на устойчивость поставок и ценообразование. 

Возрастающ)по зп’розу энергетической безопасности в значительной 
степени призван разрешить начавший реализоваться на основе китай¬ 
ских инвестиций беспрецедентный по масштабам комплексный между¬ 
народный проект «Один пояс - один пзлгь». Поскольку он ос)пцествляется, 
в основном, на китайские средства китайскими подрядчиками, о своём )ша- 
стии немедленно заявили более 80 стран и межд)шародных организаций, 
концентрир)пощие 63,1% населения мира, 58,1% мировых запасов нефти, 
79,9%-природного газа и 54,2%-)П’ля“. 

Таблица 1 

Охваченные проектом «Один пояс - один путь» страны 
и их доля на мировом ранке нефти (% в 2015 г.) 


Регион 

Страна(%) 

АСЕАН 

Малайзия (0,7%), Индонезия (0,9%), Таиланд (0,4%), 
Бруней (0,2%) 

Западная Азия 

Иран (4,2%), Ирак (4,5%), Саудовская Аравия (13,1%), 

Оман (1,1%), ОАЭ 4,1%), Катар (1,8%), 

Кувейт (3,4%), АРЕ (0,8%) 

Центральная Азия 

Казахстан (1,8%), Узбекистан (0,1%), Туркменистан (0,3%) 

Европа 

Россия (12,4%) 

Африка 

Ангола (1,6%), Южный Судан (0,1%), Эфиопия (0,1%), 
Нигерия (1,8%) 


Источник: ВР Зі;а1;І5І;іс Реѵіеѵѵ оі" ѴѴогІсІ Епег§у. ^ипе 2018. 


За первые четыре года с)чцествования проекта (2013-2017 гг.) китай¬ 
ские энергетические компании заключили по его маршр)пу 497 проектов, 

® Рассчитано по: Там же 
^ Рассчитано по: Там же 

™ Ма Ѵіп§іп§. Епег§у Соіп§ Оні Ееасіз СІтіпа’5 "ВеІІ & Коасі Іпіііаііѵе". СБіпа Реігоіеит Ме\л/5рарег, МагсБ 11, 
2015 
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В рамках которых бьшо «освоено» 92,1 млрд долл.^^ Общий объём инвести¬ 
ций на период до 2030 г. оценивается в 1 трлн долл 3^ Одни государственные 
нефтегазовые компании КНР только за 2017 г. инвестировали в энергети- 
ческупо часть проекта 38 млрд долл.“ Рискованные, зачаступо, инвестиции 
осуществляются при мощной государственной поддержке (Табл. 2). 


Таблица 2 

Государственный капитал проекта «Один пояс - один путь» 


Организация 

Капитал (млрд долл.] 

Промышленно-торговый банк КНР 

159 

СІТІС 

133 

Банк Китая 

100 

Фонд "Шелкового пути" 

40 

Китайский банк развития 

36 

Экспортно-импортный банк Китая 

19 


Источник: Азіа’з Епег§у ЗесигіТу. МВР ЗресіаІ РероП # 68. \л/ѵѵѵѵ.пЬг.ог§/риЫісаі;іопз/іззие. 
азрх?ісІ=353 


Инициатива «Один пояс - один путь» объединяет две составляющие: 
сухопутную - «Экономический пояс шелкового пути» (ЭПШП) и морскупо - 
«Морской шелковый пугть 21 века « (МШП). В обеих составляющих резко 
доминируют энергетические инвестиционные проекты, призванные, 
помимо коммерческой выгоды, повысить энергетическую безопасность 
КНР, диверсифицировать источники снабжения энергоресурсами, сделав 
их более надежными и управляемыми. 

Наибольшее практическое значение для китайской энергетики имеет 
морская составляющая проекта. В настоящее время 90% всех нефтегазовых 
поставок в страну идут морем, что делает их уязвимыми и небезопасными, 
имея в ввиду напряженнупо ситуацию в Южно-Китайском море, пиратство 
в Аденском заливе и Малаккском проливе, контроль военно-морского флота 
США над коммугникациями в Индийском океане и возможность их блоки¬ 
рования в свете обострившихся торговых отношений между КНР и США, 
необходимость прохождения ненадежными геополитически «узкостями» - 
Ормузским и Малаккским проливами. Через Ормузский и Малаккский про¬ 
ливы проходит более 80% китайского нефтяного импорта. 

Ключевым звеном Морского шелкового пути является находящийся 
в Аравийском море у входа в Ормузский пролив, сооруженный и контро¬ 
лируемый Китаем, глубоководный порт Гвадар (Пакистан, провинция 
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Белуджистан). Он является началом Пакистано-китайского экономического 
коридора (ПКЭК), включающего в себя нефтепровод, газопровод, желез- 
н)чо и автомобильн)чо дороги, несколько электростанций. Общий объём 
инвестиций в ПКЭК составит 62 млрд долл., из них 48 млрд долл. - в энерге¬ 
тические проекты 

Нефтепровод Гвадар - Кашгар - Ур)шчи, строительство которого будет 
ос)чцествляться в 2017-2021 гг., имеет запроектированн)чо пропуск- 
н)чо способность в 1 млн баррелей нефти в с)лгки и будет обеспечивать 
13% нефтяного импорта КНР. По ПКЭК нефть с Ближнего Востока, минуя 
Малаккский пролив, будет проходить до потребителя 2,5 тыс. км. за одну 
неделю вместо нынешних 10 тыс. км. за 3 месяца 

Дополнением к ПКЭК, выгодным как для Пакистана, так и для Китая, 
является введенный в эксплуатацию в декабре 2017 г. «Газопровод мира» 
из Ирана в Пакистан (минуя Ормузский пролив). Китай на 85% профинан¬ 
сировал строительство при условии, что часть иранского газа будет отби¬ 
раться и сжижаться в Гвадаре для послед)пощего экспорта в КНР^®. В том же 
2017 г. китайская национальная нефтегазовая корпорация обеспечила себе 
контрольный пакет акций в перспективном газовом проекте Южный Парс. 

Как стремление избежать прохождения Ормузского пролива следует 
расценивать модернизацию Китаем расположенного на побережье Оман¬ 
ского залива порта Корфаккан (эмират Фуджейра, ОАЭ). Контейнерный 
терминал уже эксплуатируется, на очереди - строительство нефтяного при¬ 
чала и нефтепровода стоимостью 3,3 млрд долл, и мощностью 25 млн т. 
от месторождения в Абу-Даби 

В рамках МШП Китай уже построил и модернизировал большое число 
нефтегазовых портов в бассейне Индийского океана. Как единственный 
инвестор он пол)шил эксклюзивные права на их эксплуатацию (Табл. 3) 


Таблица 3 

Порты в долгосрочной аренде КНР 


Год постройки или 
модернизации 

Регион 

Страна 

Порт 

Период 

аренды 

(лет) 

2015 

Индийский океан 

Пакистан 

Гвадар 

40 

2015 

Индийский океан 

Мьянма 

Кьяпью 

50 

2015 

Ю жно -китайско е 
море 

Малайзия 

Куантан 

60 
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2016 

Индийский океан 

Джибути 

Обок 

10 

2016 

Южно-Китайское 

море 

Малайзия 

Малакка 

99 

2017 

Индийский океан 

Шри-Ланка 

Хамбантота 

99 

2017 

Южно-Китайское 

море 

Бруней 

Муара 

60 

2017 

Индийский океан 

Мальдивы 

Фидху Финолу 

50 


Источник: Составлено по данным: Азіа>5 Епег§у Зесигііу. ЫВР ЗресіаІ РерогТ # 68. ѵѵѵѵѵѵ.пЬг.ог§/ 
риЫісаі;іоп5/і55ие.азрх?ісІ=353 

Избежать прохождения танкерами Малаккского пролива позволит стро¬ 
ящийся нефтепровод из построенного Китаем порта Кьяпью (Мьянма), где 
танкерам предстоит разгружаться, до г. Куньмин (провинция Юньнань). 
Кроме того, этот маршрут на 2 тыс. км. сократит расстояния, преодолева¬ 
емые танкерами и на 3 недели время доставки нефти потребителю. Для 
увеличения пропускной способности этого крайне экономичного и безо¬ 
пасного маршрута Китай приступил в 2016 г. к строительству параллельной 
железнодорожной магистрали. Формирование энергетического коридора 
Мьянма-Китай завершит газопровод пропускной способностью в 20 млрд 
куб. м. мьянманского газа в год“. 

Чрезвычайно перспективным для обеспечения бесперебойной транс¬ 
портировки углеводородов в Китай может стать канал Кра Истмус (или Тай¬ 
ский канал), который соединит Андаманское море с Сиамским заливом, 
минуя Малаккский пролив и, соответственно, порт Сингапур. Он сократит 
путь до китайских портов Южно-Китайского моря на 1200 км. и на 3 суток. 
Единственным потенциальным инвестором является Китай. Строительство 
пока что не началось, несмотря на наличие китайско-тайского меморан¬ 
дума от 2015 г. о его начале, так как на тайское правительство оказывается 
давление со стороны сил, не заинтересованных в реализации этого проекта 
и в приобретении Китаем контроля над объектом масштаба Панамского 
или Суэцкого каналов. У Китая же имеется готовый проект стоимостью 
в 25 млрд долл., рассчитанный на 10 лет с привлечением 30 тыс. китайских 
рабочих^^. 

Строительство канала не представляет технических трудностей: его 
проектная длина 102 км. (Панамского канала - 82 км.), ширина - 160 м. 
(Панамского канала - 150 м.), глубина - 16 м. (Панамского канала - 14 м.) 
Как и Суэцкий канал, канал Кра Истмус будет безшлюзовым^°. 
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Китай стал ключевым инвестором и исполнителем второй линии Суэц¬ 
кого канала, способной пропускать кр)шнотоннажные танкеры и газовозы. 
Это дало возможность удешевить и расширить поставки з^леводородов 
из Алжира и многократно сократить их маршрзлгы. В развитие этого про¬ 
екта Китай ведет строительство в Алжире кр)шнейшего в Средиземномо¬ 
рье порта СПГ в Шаршеле^Ч 

Возрастающее значение будет приобретать африканское ответвление 
МШП. В 2018 г. введен в эксплуатацию построенный китайскими компани¬ 
ями глубоководный порт Ламу (Кения) с железной дорогой и трубопрово¬ 
дами для транспортировки нефти из Южного Судана и Эфиопии с общим 
объёмом инвестиций в 25 млрд долл.^^ В 2018 г. начала работу первая 
очередь порта Багамойо (Танзания), который станет кр)шнейшим хабом 
(в том числе энергетическим), обеспечивающим всю Восточн)чо Африку 
Китайские компании пол)шили эксклюзивные права на разведку и после- 
д)чощ)чо эксплуатацию нефтяных месторождений на шельфе Гамбии, Сене¬ 
гала и Гвинеи-Бисау а также на озере Альберт в Уганде^'^. 

Важным элементом МШП является его арктическая часть под назва¬ 
нием «Ледяной шелковый пзлгь». Ожидается, что к 2020 г. через Северный 
морской п)лгь будет идти от 5% до 15% всей китайской внешней торговли, 
причем около одной четверти этого объёма будет приходиться на транс¬ 
портировку сжиженного газа проекта «Ямал СПГ», 20% финансирования 
которого ос)чцествляется Китайской национальной нефтегазовой корпора¬ 
цией и ещё 10%-Фондом Шелкового пзгги^®. 

Успешное )шастие в проекте «Ямал СПГ» способствовало расширению 
программы МШП в Арктике. В конце 2017 г. та же Китайская национальная 
нефтегазовая корпорация подписала со штатом Аляска контракт на стро¬ 
ительство в Арктике гигантского производственно-логистического СПГ- 
комплекса с общим объёмом инвестиций в 20 млрд долл, с перспективой 
экспорта 80% добываемого газа в Китай^®. 

Важное место в энергетической стратегии МШП занимает аквато¬ 
рия Малайского архипелага. В 2014 г. индонезийские власти выст)шили 
с инициативой «Индонезия - морская ось мира», предусматривающей 
превращение Индонезии, находящейся на стыке двух океанов, в транспор- 
тно- логистический и торговый узел мирового значения. Поскольку столь 
масштабный проект требует огромных вложений средств, индонезийское 
правительство призвало к сотрудничеству межд)шародных инвесторов. 
Так как эта индонезийская инициатива охватывает ту же акваторию, что 
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И МШП, Китай немедленно призвал Индонезию к совместной реализации 
этих, во многом совпадающих и дополняющих др)гг друга, проектов. Индо¬ 
незия с готовностью приняла это предложение так как рассчитывает полу¬ 
чить от сотрудничества немалые выгоды^^. 

МШП проходит Зондским проливом между богатым энергоресурсами 
островом Сугматра и экономически развитым и концентриручощим 2/3 
населения страны островом Ява. Китай намерен построить в этом регионе 
24 порта (из этого числа 4 уч’ольных и 2 газовых терминала), 8,7 тыс кило¬ 
метров подъездных и магистральных железнодорожных пугтей, 1 тыс. км. 
шоссейных дорог и объекты электроэнергетики сугммарной мощностью 
35 Мвт^®. Параллельно идет наращивание объёмов китайских инвестиций 
в угледобычу Индонезии (о. Сугматра), которая является главным постав¬ 
щиком ушля в КНР (и ведучцим мировым экспортером), превращенным 
в таковой китайскими инвестициями. 

Масштабные инвестиции в портовую инфраструктуру стран бассейна 
Индийского океана сопровождаются в качестве необходимой устушки 
заключением с принимающими государствами соглашений о долгосрочной 
аренде части портов для обустройства военно-морской объектов с целью 
обеспечения безопасного фугнкционирования и сохранности построенных 
сооружений. Первое подобного рода соглашение было заключено в 2015 г. 
с Джибути для обеспечения устойчивого и безопасного судоходства в Аден¬ 
ском заливе и Баб-эль-Мандебском проливе. Фактически речь идет о пер¬ 
вой военно-морской базе КНР за пределами страны. В 2017 г. было принято 
решение об увеличении численности морской пехоты КНР с 20 тыс. чел. 
до 100 тыс. чел. с размещением части в портах Джибути и Гвадар «для обе¬ 
спечения безопасности судоходства»^^. В последучощем КНР полугнила тер¬ 
риторию под военно-морские базы на Мальдивах, Кокосовых островах, 
в порту Кьяпью, на архипелаге Мергуи (Мьянма) 

Не менее важной для обеспечения энергетической безопасности Китая, 
чем «Морской шелковый путь 21 века», представляется сугхопутная состав¬ 
ляющая инициативы «Один пояс, один путь» - программа «Экономический 
пояс шелкового пугти». Его стратегия предполагает, прежде всего, созда¬ 
ние надёжного коридора поставок энергоресурсов из Центральной Азии 
в Китай. КНР рассматривает Центральную Азию в качестве надёжного 
и «покладистого» поставщика нефти и газа (поскольку других вариантов 
сбыта энергетического сырья для континентальных стран региона, не обла¬ 
дающих необходимыми инвестиционными ресурсами и материальной 
базой, не сучцествует) в удалённые от побережья западные районы страны 
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а также в качестве альтернативного поставщика на сл)піай блокирования 
морских маршрзлгов. 

В энергетику Центральной Азии Китаем вложены огромные ресурсы. 
Объём накопленных китайских инвестиций в нефтегазов)по отрасль Казах¬ 
стана в 2017 г. оценивался в 45 млрд долл., в добычу и транспортировку 
природного газа в Туркменистане - в 15 млрд долл, нефтегазовые проекты 
КНР в Узбекистане оцениваются в 2 млрд долл.^^ Кроме того, около 5 млрд 
долл, планируется инвестировать в центральноазиатские гидроэнергетиче¬ 
ские проекты и 2 млрд долл, в сырьев)по базу атомной энергетики^^. 

Главным инфрастр)п<;т)фным энергетическим проектом в регионе явля¬ 
ется один из кр)шнейших в мире газопровод Центральная Азия - Китай, 
способный перекачивать по состоянию на 2018 г. 85 млрд куб. м. туркмен¬ 
ского и узбекского газа в год, что может обеспечить до 40% импортных 
потребностей КНР. К 2018 г. на полн)по мощность ф)шкционировали нитки 
А, В и С, обеспечивавшие 24% годовой потребности Китая в импорте газа. 
К 2020 г. будет введена нитка В Т)фкменистан-Узбекистан-Таджикистан- 
Кыргызстан - Китай с пропускной способностью в 10% тек)пцего годового 
потребления КНР^^. 

Китайские компании активно инвестир)пот также в расширение рес)фс- 
ной базы и без того богатых природным газом Т)фкменистана и Узбеки¬ 
стана (соответственно 5-е и 9-е места в мире по разведанным запасам) 
с целью повышения надежности долгосрочных поставок и частичного кон¬ 
троля над ресурсами. Национальная нефтегазовая компания КНР ведет 
разведку и обустройство перспективных месторождений в районе бывшего 
Аральского моря и на правобережье Аму-Дарьи^"^. 

Ключевой страной энергетической части ЭПШП становится Казахстан, 
обладающий перспективными запасами нефти и газа, соизмеримыми 
с ближневосточными, и непосредственно граничащий с территорией КНР. 
Под контролем китайских компаний находится около 80% добываемой 
в стране нефти^®. Вышедший на запроектированн)по пропускн)по способ¬ 
ность нефтепровод Западный Казахстан - Китай обеспечивает около 5% 
потребления нефти в КНР^*’. 

Не обойдены вниманием Китая не обладающие кр)шными топливными 
запасами, зато изобил)пощие гидроэнергоресурсами (в первой мировой 
«десятке» по гидроэнергетическим рес)фсам), используемыми пока что 
лишь на 5%, Таджикистан и Кыргызстан. В стадии завершения находятся 
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переговоры и строительстве каскадов ГЭС на реках Вахт и Нырын^^. 
Серьёзным препятствием реализации проектов являлась жесткая позиция 
Узбекистана по жизненно важному для страны вопросу водопользования 
этих трансграничных рек, однако огромные инвестиционные возможности 
КНР в состоянии решить и эту проблему. 

Масштабный план импорта в Китай «чистой» энергии касается также 
Казахстана. Проект (который, правда, то закрывают, то реанимирупот, так 
как еще не решен вопрос тарифов) включает строительство в Экибастузе 12 
энергоблоков одной из крушнейших в мире уггольных ТЭС мощностью 7200 
МВт. и экспортной ЛЭП Экибастуз-Уругмчи. Общая смета проекта-9,5 млрд 
долл. Годовая выработка должна составить 40 млрд. Квт. (4% потребления 
электроэнергии КНР)^®. 

Возрастает роль Казахстана как сырьевой базы китайской атомной 
энергетики. Доля Казахстана в китайском импорте урана составляет 62% 
и быстрыми темпами возрастает^®. КНР развивает свою атомнупо энерге¬ 
тику темпами, опережающими развитие национальной сырьевой базы. 
Казахстан, доля которого на мировом рынке урана составляет 40% (и про¬ 
должает расти), а запасы разведаны далеко на полностью, является для 
Китая практически безальтернативным долгосрочным поставщиком"*®. 
Китайские компании не только ведут разведку, разработку и обогащение 
уфана, но и наладили производство тепловьщеляющих элементов. Казах¬ 
станские власти заявили, что страна готова к возведению первой атомной 
электростанции с китайскими инвестициями и технологиями с частичной 
поставкой электроэнергии в Китай"*Г Разведка урана ведется также на тер¬ 
ритории Узбекистана. 

В Центральной Азии, таким образом, обозначились основные контуры 
реализуемой энергетической составляющей ЭПШП. Речь идет о создании 
подконтрольного Китаю коридора доставки энергоносителей либо элек¬ 
троэнергии, обеспечивающего порядка 15% потребности КНР в энергии"*^. 

В энергетической стратегии ЭПШП большупо роль играет Россия. Импор¬ 
тируемые из РФ энергоресурсы оказываются для Китая самыми дешевыми 
поскольку их поставки предполагают минимальные инвестиции на терри¬ 
тории России, а ресурсы покупаются непосредственно на государственной 
границе. 

За период 2001-2017 гг. импорт нефти в КНР из РФ вырос в 40 
раз, что не потребовало от Китая никаких инвестиций в зарубежнупо 

5ри1:піс-):].сот/есопоту/2016042010193/9682.Ні:тІ 
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инфрастр)сктуру"^^. Россия в 2015 г. вышла на первое место среди стран-им- 
портеров нефти в КНР (12% импорта) Импорт осзпцествляется от экс¬ 
портного нефтепровода Восточная Сибирь-Тихий океан через ответвления 
Сковородимо - Дацин (мощностью 15 млн т. в год) и ВСТО-Мохэ (мощно¬ 
стью 30 млн т. в год) а также по упоминавшемуся нефтепроводу Западный 
Казахстан - Китай (10 млн т.). Поставки ведз^гся на основе долгосрочного 
(на 25 лет) соглашения, предусматривающего импорт в 2013-2038 гг. 
365 млн т. нефти"^®. 

Россия быстро превращается в основного поставщика газа в Китай (еще 
в начале 21-го века газ из РФ в КНР практически не поставлялся). Начало реа¬ 
лизации )шоминавшегося проекта «Ямал СНГ» а также проект «Сахалин - 2» 
вывели Россию на 8-е место среди поставщиков СНГ в Китай. Однако насто¬ 
ящий прорыв ожидается с введением в эксплуатацию в декабре 2018 г. газо¬ 
провода «Сила Сибири» мощностью 38 млрд куб. м. газа в год. С выходом 
его на проектн)чо мощность Китай, на основе соглашения, рассчитанного 
на 30 лет, будет удовлетворять свои потребности по импорту почти на 20%. 
Кроме этого, запроектирован газопровод «Сила Сибири - 2» (через Алтай) 
мощностью 30 млрд куб 

За период 2004-2014 гг. импорт электроэнергии в Китай из России вырос 
в 10 раз. На Россию приходится 50% китайского импорта электроэнергии 
и эта цифра должна значительно возрасти. Совместный проект предпо¬ 
лагает строительство нескольких ТЭС с)шмарной мощностью 7100 МВт. 
на базе Ерковецкого зч’ольного разреза а также ЛЭП до Пекина, что )шели- 
чит поставки электроэнергии из РФ в КНР еще в 2 раза"^^. 

Вовлекая большое число стран в орбиту своей беспрецедентной инициа¬ 
тивы «Один пояс - один п)лгь», Китай не только обеспечивает безопасность 
и устойчивость поставок энергетических ресурсов в страну, но и сообщает 
через инвестиции мощный импульс энергетике стран-реципиентов (кото¬ 
рая, как правило, является основой их экономик), во многом замыкая их 
на свою экономику. Их экономическая динамика во многом )шязывается 
с состоянием китайской экономики. Обеспечивая, таким образом, свою 
энергетическ)чо безопасность, Китай превращается в мощный центр влия¬ 
ния не только на миров)чо энергетику, но и всю экономику. 


« ѵѵшѵѵ.(^огЬе5.ги>Бизнес>ПМЭФ-2018 
« ѵѵѵѵѵѵ.пеѵѵ5ги55.ги/сіос/іпсІех.рІір/ 
Там же 

ѵѵшѵѵ.(^огЬе5.ги>Бизнес>ПМЭФ-2018 
ѵѵ\л/ѵѵ.пе\«5ги55. ги /сіос/і псіех. рН р/ 



Энергетическая составляющая инициативы «Один пояс-один путь: 


23 


Литература 

1. Ахіа’к Епег§у ЗесигіТу. КВК Зресіаі КерогТ # 68. ѵ™дѵ.пЬг.ог§/риЫісаТіоп5/І5ше. 
а5рх?ісі=353 

2. ВР ЗТаТікТісаІ Кеѵіетѵ ѴѴогЫ Епег§у. іипе 2018. Иттр5://тлдлдлг.Ьр.сот/.../Ьр/ 
епег§у... / 5Тагі5Тіса1-геѵіе\ѵ/Ьр-5ТаТ5-геѵіеѵѵ-2018-1и11-герогТ. .. 

3. Міппіс СИап. Оѵегхеак АтЬшопх. ЗоиТІі СЫпа Могпіпд РокТ, МагсЬ, 2017, 
1іТТр://ѵѵѵѵѵѵ.5стр.сот/пеѵѵ5/с1ііпа/сіір1отасу-сіе1епсе/агТіс1е/2078275/ 
оѵег5еа5-атЪшоп5-ехрапс1-сЫпа-р1ап5-400рс-іпсгеа5е 

4. Ма Уіп§іп§. Епег§у Ооіп§ ОиТ ЕеасЗк СЬіпа’к “Век & КоасЗ ІпкіаТіѵе”. Скіпа 
РеТгоІеит Кетѵхрарег, МагсЬ 11, 2015 

5. Ьпр5://ТгіЬипе.сот.рк/5Тогу/1381733/срес-іпѵе5ТтепТ-ри5Ьесі-55Ь-62Ь 

6. Ьттр 5: //ѵк. сот/ ти5Ііт_ті1каг у? ѵѵ=ѵѵа11-55205927_4076 

7. Ьпр://Ьпапсе.5Іпа.сот/2017-02-24/сіос-і1уаѵѵѵѵѵсѵ8679279.5Ьіт1 

8. Кеш СЬіпа - Муаптаг оіі ріреііпе Ьураккек. ІІКЕ: Ьттр5://шшш.1огЬи5Іпе55.сот/ 
тагкеТ5/2... оіІ-То- сЫпа/ 

9. ТЬаіІапсі, Спіпа То Теат ир оп Іопд-ргорокесі Кга кТтик сапаі. 18/05.2015. 
ІІКЕ: Ьттр5://шшш.шапТсЬіпаТіте5.сот/пе\ѵ5-5иЬс1а55-спТ.а5рх? іс1=20150518 
000069&сМ = 1101 

10. ІІКЕ: Ьттр://шшш.геиТег5.сот/агТіс1е/Кепуа-рогТ-1ати-ісіЕІ5Е8КОСХ3820130411 

11. шшш.спрс.сот.сп 

12. СЫпа ЗТакек іп тЬе Киккіап АгсТіс. ТЬе ВірІотаТ. іап. 2018 

13. Ьттр5://шшш.^окошіпотіс5.сот/2015/04/24/Ье^ка/апТа^а-^а1и^-шТ^а-сЬіпа-с1ап 
ргосктіпігахтгиктиг-іпсіопехіа 

14. ІІКЕ: Ьттр://шшш.Ьаі§иап.іп1о/Си5ТотВаТа/МоптЬКерогТ.а5рх?§Ш(3 = 2288; 
шшш.пеш5ка2.ги/есопоту/201105/148126.Ыті 

15. 5риТпіс-Т^.сот/есопоту/2016042010193/9682.Ьтті 

16. шшш.1огЬе5.ги>Бизнес>ПМЭФ-2018 

17. шшш.пеш5ги55.ги/сіос/іпс1ех.рЬр/ 

18. Ьттрк: //еепег§у.те(3іа/2017/08/09/аТотпауа-епег§еТіка/ 


ВахшитехА. Н., Лапенко М. В. * 

РАЗВИТИЕ ИРАНСКОЙ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ЗОНЫ 
«ЭНЗЕЛИ» В РАМКАХ МЕЖДУНАРОДНОГО 
ТРАНСПОРТНОГО КОРИДОРА «СЕВЕР- ЮГ» 

ѴакЬвЫіеЬ А., Ьарепко М.“ 

АN2А^I РКЕЕ ТКАВЕ 20NЕ Ш ТНЕ ЕКАМЕѴѴОКК ОЕ INТЕКNАТIОNА^ 
N0КТН-50^ТН ТІШ^5РОКТ СОККІВОК 


Аннотация: Международный транспортный коридор «Север-Юг», иницииро¬ 
ванный со стороны Индии, Ирана и России, в настоящее время становится одним 
из наиболее перспективных маршрутов соединяющих Северную Европу и страны 
Юго-Восточной Азии через Персидский залив. Однако усиление конкуренции меж¬ 
дународных транспортных коридоров и санкционный режим в отношении Ирана, 
а также и России ставит вопрос о необходимости создания дополнительных меха¬ 
низмов обеспечения рентабельности и самодостаточности МКТ «Север-Юг». В этой 
связи повышается актуальность создания вдоль маршрута особых экономических 
зон для активизации экономического взаимодействия. Иран в этом проекте зани¬ 
мает стратегическое место. От Ирана зависит очень многое и иранское прави¬ 
тельство много внимания уделяет вопросу создания особых экономических зон 
в приграничных регионах, в частности в Каспийском регионе. В статье дается ана¬ 
лиз Свободной экономической зоне «Энзели» как одной из наиболее успешных 
и быстроразвивающихся экономических зон Ирана и важного звена на пути разви¬ 
тия международного транспортного коридора «Север-Юг». 

Ключевые слова: Исламская Республика Иран, Свободная экономическая зона 
«Энзели», международный транспортный коридор «Север-Юг». 
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Развитие иранской экономической зоны «Энзели» в рамках 
международного транспортного коридора «Север - Юг» 

СГ035 Ьогсіег ге§іопз, рагізсиіагіу іп 1:1те Сазріап ге§іоп. ТЬе агілсіе ргоѵісіез ап апаіу- 
зіз оі" 1:1те АпгаІІ Ргее Тгасіе 2опе аз опе оР 1:1те тозі: зиссеззРиІ апсі гарісііу сІеѵеІоріп§ 
есопогшіс гопез оР Ігап апсІ ап ітрог1:ап1: Ііпк іп 1:1те сіеѵеіортепі: оР іЬе Іпіегпаілопаі 
Мог1:Іт-5ои1:Іт Тгапзрогі Соггісіог. 

Кеу ѵѵогсіз: Ізіатіс КериЫіс оР Ігап, Іпіегпаілопаі МогіЬ-БоиІІт Тгапзрогі: Соггісіог- 
ІМ5ТС, АпгаІІ Ргее Тгасіе 2опе. 


В развитии междугнародных транспортных коридоров (МТК) выделяют 
два основных подхода - фугнкциональный и процессный. При фугнкциональ- 
ном подходе под междугнародными транспортными коридорами понима¬ 
ется определенное направление (маршрут) массовых перевозок пассажиров 
и грузов между центрами социально-экономической активности, которое 
обслугживается несколькими видами транспорта. Это направление (марш- 
ругт) обладает развитой инфраструктурой, с помощью которой в полной 
мере реализуется интермодальная технология. Таким образом, с точки 
зрения фугнкционального подхода МТК рассматривается как совокушность 
элементов и особых связей между ними. Среди элементов МТК выделяют 
автомагистрали, железную дорогу, системы энерготрафика и телекомму¬ 
никационные каналы. 

Процессный подход состоит в том, что любая деятельность рассматри¬ 
вается как процесс, в котором используемые ресурсы входа преобразуются 
в выход (результат деятельности или процесса). Процесс определяется как 
совокупность взаимосвязанных ресурсов и взаимодействующих видов дея¬ 
тельности, преобразупощих входы и выходы. 

Все процессы, обеспечивающие фугнкционирование МТК, в зависимости 
от их вклада в это, подразделяются на следующие виды: 

1) основные процессы, которые осучцествляют оказание транспор¬ 
тно-логистических услуг; 

2) вспомогательные процессы, которые создают необходимые условия 
для осуществления основных процессов; 

3) процессы управления, которые выполняют организационные фугнк- 
ции и направлены на повышение эффективности основных и вспо¬ 
могательных процессов [7]. 

Международный транспортный коридор «Север-Юг» (Іпіегпаііопаі 
ПоггЬ-ЗоигЬ Тгапзрогі Соггісіог - Ш5ТС) - это общее определение для 
7200-километрового морского, автомобильного и железнодорожного 
маршрута, соединяющего Севернупо Европу и Индию (Юго-Восточнупо 
Азию) через Персидский залив. Это кратчайший мультимодальный транс¬ 
портный маршрут на данном направлении. Расчетная пропускная способ¬ 
ность коридора - от 20 до 30 миллионов тонн грузов в год. Время транзита 
может быть сокращено до 25-30 дней по сравнению с 40-60 днями, кото¬ 
рые в настоящее время грузы проходят по маршруту Суэцкого канала. 

МТК «Север-Юг» является совместной инициативой Индии, Ирана 
и России, и создается на основе подписанного 12 сентября 2000 года 
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в Санкт-Петербурге межправительственного соглашения с целью развития 
транспортного сотрудничества между государствами-членами [9]. Позже 
состав МКТ был расширен за счет включения в него одиннадцати новых 
членов, а именно: Азербайджанская Республика, Республика Армения, 
Республика Казахстан, Кыргызская Республика, Республика Таджикистан, 
Турецкая Республика, Республика Украина, Республика Беларусь, Оман, 
Сирия, Болгария (наблюдатель). Более того, многие страны со всего мира, 
такие как Финляндия, Эстония, Латвия и Пакистан, выразили свою заинте¬ 
ресованность присоединиться к проекту; дрзч’ие, такие как Туркменистан, 
могут не быть официальными членами, но моіут быть связаны с ним; тре¬ 
тьи, такие как Мьянма, Таиланд, Камбоджа, Лаос и Вьетнам, должны быть 
связаны с Индией через проект автомагистрали Индия-Мьянма-Таиланд 
и транспортный коридор Восток-Запад, открывая возможность буд)чцего 
расширения МТК в Юго-Восточн)по Азию. 

Для многих стран-)шастниц данный проект приобретает характер страте¬ 
гически важного и долгосрочного. Основными целями являются повышение 
эффективности транспортной системы, обеспечение доступа на мировой 
рынок через все виды транспорта стран-)шастниц (автомобильный, желез¬ 
нодорожный, речной, морской и возд)шіный), обеспечение безопасности 
грузо- и пассажиро- перевозок, гармонизация транспортной политики, обе¬ 
спечение равных, недискриминационных условий для всех провайдеров 
в области транспорта. Среди основных задач в соглашение были перечис¬ 
лены: сокращение времени в пзгги для перевозок грузов и людей, мини¬ 
мизация стоимости транспортных расходов, )шрощение и унификация 
доіументации и процед)ф (включая таможенные правила) [9]. 

Важным вопросом является экономическая жизнеспособность данного 
межд)шародного транспортного п)лги в условиях жесткой конкуренции меж- 
д)шародных проектов в Евразии-это и китайская инициатива «Один пояс- 
один путь» и американская инициатива Нового Шелкового п)лги и проект 
мультимодального транспортно-транзитного коридора Барія Багиіі /«Лазу¬ 
рит» (Афгани стан-Туркменистан-Азербайджан-Грузия-Турция). 

Ответом на данный вопрос является комплексное наполнение МТК 
«Север-Юг», сочетание дв) 0 {; основных подходов к МТК: и ф)шкциональ- 
ного и процессного. Это должен быть не просто транспортный коридор, 
но и многоф)шкциональная экономическая зона, создаваемая условия для 
ф)шкционирования транспортного коридора. Один из вариантов повыше¬ 
ния коніурентоспособности и рентабельности, максимального исполь¬ 
зования потенциала - это создание особых экономических зон по пзгги 
маршр)лга МТК. Рассмотрим в качестве примера создаваем)по Свободн)по 
экономичесіую зону (далее СЭЗ) «Энзели» в Иране. 

Иран, располагаясь на стыке регионов Ближнего Востока, Южного Кав¬ 
каза и Центральной Азии, на пересечении стратегически важных торговых 
маршр)лгов между Европой и Азией, занимает выгодное геополитическое 
положение. Определяющим фактором воздействия на экономическ)по 


Развитие иранской экономической зоны «Энзели» в рамках 
международного транспортного коридора «Север - Юг» 


27 


И финансовусю политику Ирана долгое время являлись и сейчас вновь 
являются односторонние санкции США и их союзников в отношении 
топливно-энергетического и финансового секторов экономики страны, 
что вынугждает ругководство Ирана не только уделять особое внимание 
валютно-финансовому положению страны, но и искать новые пути адап¬ 
тации производственных стругктур, финансовых организаций и экономики 
в целом к воздействию санкционных ограничений. 

Создание свободных и особых экономических зон - одно из важней¬ 
ших направлений экономической политики руководства ИРИ, в том числе 
по преодолению санкционного режима. На данный момент в Иране дей- 
ствупот семь свободных («Кешм», «Киш», «Чабахар», «Энзели», «Арас», 
«Арванд» и «Маку») и 16 особых экономических зон (ОЭЗ). 

Рассмотрим более подробно условия фугнкционирования Свободных эко¬ 
номических зон в Иране. Деятельность коммерческих компаний на терри¬ 
тории СЭЗ регулируется соответствупощими законами и законодательными 
актами: 

• закон «О создании и управлении свободными экономическими-пра- 
вила инвестирования в СЭЗ Ирана; 

• правила импорта и экспорта в СЭЗ Ирана; 

• правила обращения валюты на территории СЭЗ; 

• закон о регистрации предприятий, имупцественных и интеллекту¬ 
альных прав на территории СЭЗ; 

• правила найма рабочей силы, страхования и социального обеспече¬ 
ния на территории СЭЗ; 

• правила пользования землей и природными ресурсами на террито¬ 
рии СЭЗ. 

На территории СЭЗ нет никаких ограничений по валютным опера¬ 
циям, а предприятия, зарегистрированные там, на 15 лет освобождаются 
от уплаты всех налогов. 

Свободные экономические зоны крайне привлекательны для иностран¬ 
ного капитала. На территории СЭЗ возможна регистрация компаний с пол¬ 
ностью иностранным капиталом, обладающих правом самостоятельного 
юридического лица и возможностью создания филиалов на основной тер¬ 
ритории Ирана [2]. 

Особое место среди Свободных экономических зон Ирана занимает СЭЗ 
«Энзели». Это обусловлено тем, что данная СЭЗ должна стать основным 
центром торговли Ирана со странами прикаспийского региона. В терри¬ 
торию СЭЗ «Энзели» включена территория порта Энзели, через который 
проходит супцественный объем импорта товаров из России. Несколько рос¬ 
сийских и совместных российско-иранских предприятий являются рези¬ 
дентами данной СЭЗ. 

Свободная экономическая зона «Энзели» располагается в южной части 
Каспийского моря на площади в 9400 гектаров земли и 40 км береговой 
линии и занимает важное стратегическое транспортное и транзитное 
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положение, находясь в межд)шародном транспортном коридоре Север-Юг, 
и, являясь наиболее активным портовым центром на севере Ирана. Почему 
выбор бьш сделан именно в пользу провинции Гилян? 

На протяжении веков провинция Гилян являлась северными воротами 
в Исламскую Республику Иран. Она вытянулась дугой вдоль юго-запад¬ 
ного побережья Каспийского моря и граничит на севере с Азербайджаном 
(ранее провинция граничила с Российской империей и Советским Сою¬ 
зом) . Ее площадь составляет более 14 тысяч кв. км. В провинции проживает 
два с половиной миллиона человек. Административным центром является 
город Решт, известный тесными экономическими связями с Россией. 

В провинции достаточно развитая промышленность и сельское хозяй¬ 
ство. По объемам производства Гилян находится на седьмом месте из три¬ 
дцати одной иранской провинции. В районе Решта расположено около 
двухсот предприятий, производящих сам)по различн)по продзпщию. Несмо¬ 
тря на б)фное развитие текстильной, сталелитейной, электронной, нефте¬ 
газовой промышленности, одним из основных источников благосостояния 
региона остается сельское хозяйство, оно составляет 20% ВВП Гиляна. 
По уровню его развития, провинция находится на четвертом месте в Иране. 

Провинцию Гилян не сл)шайно называют северными воротами Ирана. 
С древних времен через нее шел п)лгь из российского государства, а в послед¬ 
нее время таковых п)лгей становится все больше. На границе с Азербайд¬ 
жаном через город Астара проходит автомобильная трасса. Там находится 
таможня, через котор)по идет основной поток грузов с севера и в обратном 
направлении. Кроме того, провинция стала составной частью межд)шарод- 
ного транспортного коридора «Север-Юг». 

Для увеличения грузопотока и пассажирского сообщения с северными 
соседями, иранские власти приняли решение о создании развитой железно¬ 
дорожной стрзпстуры Казвин-Решт-Энзели-Астара по коридору «Север-Юг» 
с целью соединения железных дорог Ирана, Азербайджана и России. Трех¬ 
стороннее соглашение о строительстве дороги было подписано в 2005 году. 
Протяженность железной дороги Казвин-Решт-Энзели-Астара на иран¬ 
ском )шастке должна составить 375 километров. В рамках проекта должно 
быть построено 82 моста общей протяженностью 17 километров, и 53 тон¬ 
неля общей длиной 22 километра. По долгосрочным планам, данный путь 
гармонично вольется в структ)фу азербайджанских и российских железных 
дорог. После реализации проекта Россия и Иран будзгг связаны железной 
дорогой с европейскими государствами, что значительно сократит доставку 
и стоимость грузов, направляемых в азиатский и юго-восточный регионы, 
в частности в Индию и государства Индокитайского полуострова, а также 
отпадет необходимость посьиать грузы через ныне неспокойный Суэцкий 
канал или вообще вокрзт Африки. 

В то же время, не дожидаясь окончательной реализации маршр)лга 
«Север-Юг», ЗАО «Азербайджанские железные дороги» включилось 
в борьбу за транзит грузов, инициировав для грузоперевозчиков временный 
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маршругт. Разработана схема, по которой грузы из Индии, Ирана и других 
стран транспортирупотся до иранского Решта по железной дороге, а оттуда 
доставляются в Азербайджан автомобильным транспортом. С 2016 года 
этот временный маршрут доказал не только свою жизнеспособность, 
но и значительнупо эффективность. Тысячи тонн грузов были доставлены 
этим маршрутом из Ирана в Россию. 

Реализация проекта происходит не просто, в основном из-за недостатка 
финансовых ресурсов, а также ужесточения санкционного режима США 
в отношении Ирана. И, тем не менее, постепенно приближается к полному 
завершению. 

Большое значение для развития МТК «Север-Юг» имеют сроки ввода 
в эксплуатацию новой железнодорожной линии Решт - Астара (Иран) - 
Астара (Азербайджан). 27 марта 2018 г. в присутствии высокопоставленных 
представителей Ирана и Азербайджана состоялась церемония открытия 
терминала для перевалки зерновых грузов и первой фазы железнодорож¬ 
ного угчастка Астара-Астара. 

Для полного запуска коридора «Север-Юг» иранской стороне остается 
только достроить угчасток пути Решт-Казвин (164 км). Иранская сторона 
объясняет задержку реализации проекта отсутствием финансовых ресур- 
сов\ Аналогичным образом, еіце одно недостающее звено - железнодо¬ 
рожная линия стандартной колеи протяженностью 167 км, соединяющая 
Астару и Решт, иранский прикаспийский город на границе с Азербайджа¬ 
ном. Но, угчитывая стратегическую важность для азербайджанской стороны 
проекта «Север-Юг», Азербайджан взял на себя часть расходов - порядка 
500 млн долл. США. 

Президент Азербайджана Ильхам Алиев во время своего официального 
визита в Иран в марте текущего года заявил, что «строящаяся совместно 
с Ираном железная дорога Астара - Решт, которая является частью проекта 
«Север-Юг», откроет для всего Евразийского региона новые возможности». 
В ходе визита подписан ряд документов, в том числе о совместной работе 
Азербайджана и Ирана в Каспийском море и строительстве железной 
дороги Астара - Решт [1]. 

Помимо сухопутных и воздушіных трасс для торговли с северными сосе¬ 
дями, в провинции Гилян создано несколько морских портов. Основным 
из них является грузовой порт Энзели. Он обладает современной инфра¬ 
структурой, способной обеспечить потребности зарубежных бизнесме¬ 
нов. Порт Энзели имеет 10 специализированных причалов для разгрузки 
и погрузки грузов объемом до 6 млн т. в год. Его площадъ составляет 95 га 
и он способен обслуокиватъ суда водоизмещением до 6000 тонн. В порту 
имеется крушный зерновой элеватор. Паромы и корабли ходят из него 
в Астрахань, Махачкалу, Оля, Баку, Туркменбаши и друп’ие приморские 
города Каспия. 


По последним данным, железная дорога Решт-Казвин будет готова к эксплуатации к апрелю 2019 г. 
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Основными иранскими перевозчиками грузов по Каспию являются 
компании ИРСОТР и «Хазар Си Шиппинг Лайнс», базир)пощиеся в Энзели. 
Компания ИРСОТР бьша создана в 1970 г. совместно с Советским Сою¬ 
зом, в настоящее время она осзпцествляет перевозки не только по Каспию, 
но и по Волге и Средиземному морю. Она является владельцем единствен¬ 
ного судна-рефрижератора на Каспии. Транспортная компания «Хазар 
Си Шиппинг Лайнс» была основана в 1992 г., в ее владении находится две¬ 
надцать новых сухогрузов, оборудованных для транспортировки контейне¬ 
ров, техники, навалочных и сып)піих грузов. Она также работает на Черном 
и Средиземном морях. 

Свободная зона Энзели состоит из трех основных блоков: 

Блок 1. Гольшанский район и торговая площадь в 2091 га земли, вклю¬ 
чающие сельскохозяйственные земли с низкой плотностью населения 
и жилыми районами, дост)ш к прекрасным пляжам и рекреационным 
и т)фистическим объектам. 

Блок 2. Индустриальный парк Хасанроуд и сопзггствзпощая территория 
площадью около 946 га, которая включает индустриальный парк, и нацио¬ 
нальны парковые территории. 

Блок 3. Гавань Энзели площадью 106 гектаров, которая бьша предоставлена 
для погрузки и разгрузки судовых грузов. 

Преим)чцества СЭЗ «Энзели»; 

• Легкий дост)ш к северным и южным портам Европы через Болгу 
и Болго-Донской канал; 

• Связь с портами России, Туркменистана, Казахстана и Азербайджана 
по Каспию; 

• Наличие подъездных дорог к потребительским рынкам стран СНГ; 

• Примыкание к межд)шародному аэропорту Решт; 

• Межд)шародная автомагистраль Энзели - Решт - Казвин; 

• Наличие специализированной рабочей силы; 

• Примыкание к огромному месторождению газа и сырой нефти 
Каспийского моря; 

• Железная дорога Казвин - Энзели - Астара; 

• Близость к столице Ирана (Тегеран около 360 км); 

• Близость к 5 энергетическим узлам; 

• Развитая инфрастр)ч<;т)фа. 

• Юридические и торговые преференции: 

• 20 лет освобождения от налогов на доходы и активы; 

• Бозможность иностранного владения 100%; 

• Бозможность неограниченных инвестиций, как для иранских, так 
и для иностранных граждан; 

• Полная защита и гарантия иностранных инвестиций; 

• Бесплатный перевод и репатриация капитала и прибьши; 

• Гибкая банковская и валютная система и валютное законодательство; 
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• Либеральная регулировка импорта и экспорта возможность экспа¬ 
триации до 10% общей рабочей силы; 

• Гибкие и упрощенные правила трудоустройства, положения 
и условия; 

• Никаких налогов и сборов на сырье и оборудование, импортируемые 
для производства продукции в зоне; 

• Простые процедуры для реэкспортированных товаров; 

• Отсугтствие ограничения времени на выгрузку товаров в свободной 
зоне Энзели; 

• Простая регистрация компании, промышленной фирмы, институгта 
и интеллектуальной собственности в зоне; 

• Возможность создания иранских и зарубежных филиалов банков 
и кредитных организаций, а также страховых институгтов; 

• Транспортировка грузов и реэкспорт без каких-либо ограничений; 

• Перевозка грузов иностранными или иранскими гражданами; 

• Предоставление земельных угчастков для инвесторов в отраслях про¬ 
мышленности, торговли, туризма и обслугживания; 

• Близость к промышленным, нефтехимическим и производственным 
центрам; 

• Сеть банковских и кредитных, страховых, таможенных и других 
сопугтствупощих услуг; 

• Современное оборудование для погрузки, разгрузки и обработки 
грузов; 

• Поддержка активного управления. 

Важным экономическим индикатором эффективности является привле¬ 
чение новых операторов. С первого апреля до конца сентября 2018 г. на тер¬ 
ритории СЭЗ «Энзели» бьшо выдано 1169 лицензий для экономических 
операторов, по сравнению с 1058 лицензиями, выпугценными за анало¬ 
гичный период прошлого года, то есть произошло их увеличение на 10,5%. 
Выданные лицензии, касались услуг в автомобильной и технической сфере, 
сельскохозяйственной деятельности, строительства гостиниц, строитель¬ 
ства жилых комплексов, сервисных центров и строительства рекреацион¬ 
ных комплексов. 

Стоимость внутренних инвестиционных проектов, в первой половине 
текущего года, составила 3447 млрд риалов - по сравнению с 2963 млрд 
риалов в первом полугодии прошлого года - показатель роста составил 
16%. Размер иностранных инвестиционных проектов в СЭЗ «Энзели» в этот 
период составил 6,5 млн долларов по сравнению с 2,5 млн долл. США в то же 
время в прошлом году, увеличившись на 172% [10]. 

Президент ПРИ Хасан Роухани на недавнем заседании кабинета мини¬ 
стров (ноябрь 2018 г.) заявил, что пограничные провинции имеют особупо 
и высокупо ответственность за расширение торговых связей с соседями 
в рамках режима санкций со стороны США. Он отметил, что правительство 
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несколько дней назад приняло политику, направленн)по на облегчение тор¬ 
говли в Зонах свободной торговли, разрешив импорт без необходимости 
обмена на экспорт. Роухани также призвал пограничные провинции при¬ 
ложить больше усилий для развития пограничных рынков и расширения 
торговых отношений с соседними странами для преодоления последствий 
санкций. «При санкциях есть экономические и внешние нагрузки, но с рас¬ 
считанными мерами и прочной экономической структурой, ни одно силь¬ 
ное землетрясение и тряска не могут повлиять на жизнь людей», - заявил 
Президент ПРИ [5]. 

Таким образом, эффективность деятельности СЭЗ «Энзели» важно как 
для виз^гренней социально-экономической ситуации в ПРИ, но также спо¬ 
собно создать дополнительные возможности для формирования особой 
экономической зоны в рамках МТК «Север-Юг». Иранский опыт )же ана¬ 
лизируется и используется российской стороной. 

Опыт иранской свободной экономической зоны «Энзели» используется 
при создании особой экономической зоны «Лотос». ОЭЗ «Лотос» создана 
в 2014 году в Астраханской области (Наримановский район), на берегу 
реки Волги и является пока единственной российской ОЭЗ на Каспии, 
предоставляя резидентам с)чцественные налоговые льготы и режим сво¬ 
бодной таможенной зоны. Соглашение о сотрудничестве было подписано 
рзчсоводством «Энзели» и «Лотоса» 26 октября 2017 г. в рамках четвертого 
заседания рабочей гр)шпы по сотрудничеству в области промышленности 
Постоянной российско-иранской комиссии по торгово-экономическому 
сотрудничеству. 

Россия и Иран в целом заинтересованы в активизации экономического 
сотрудничества, в том числе за счет дополнительных возможностей МТК 
«Север-Юг». По данным отчёта Федеральной таможенной службы Рос¬ 
сии, в первой половине 2018 года товарооборот России с Ираном составил 
945181 000 долл. США, он )шеличился на 28,3% (208 503 000 долл. США) 
по сравнению с аналогичным периодом 2017 года [6]. 

В рамках Транспортной недели, прошедшей в Москве в конце ноября 
т. г. состоялась встреча министра транспорта РФ Евгения Дитриха и мини¬ 
стра дорог и градостроительства Исламской Республики Иран Мохаммада 
Эслами. Речь шла о тек)чцем состоянии двустороннего сотрудничества 
во всех сферах транспорта и перспективах его развития. Также обс)жда- 
лись возможные совместные проекты. Отмечен рост перевозок пассажиров 
и грузов между странами. Оба министра призвали к расширению сотруд¬ 
ничества в области транспорта[3]. 

Председатель Комитета Государственной Д)лмы РФ по транспорту и стро¬ 
ительству Евгений Москвичев заявил на встрече, что Россия стремится 
к росту более 30 процентов торговли с Ираном в ближайшие три года. Он 
также отметил, что «в целях )п<;репления сотрудничества мы поставили 
железн)по дорогу на повестку дня» [4]. 
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В то же время на этом направлении активно работает и Китайская 
народная республика. Так 11 ноября 2018 г. во время поездки Председателя 
совета директоров ушравляющего директора СЭЗ «Энзели» доктора Резы 
Масрура в Китай был подписан меморандугм о взаимопонимании между 
СЭЗ «Энзели» и Ассоциацией экономического сотрудничества и инвести¬ 
ций Китая. Докугмент подписан обеими сторонами в целях угкрепления 
двусторонних отношений и торговых отношений, двусторонней торговли 
и двустороннего экономического сотрудничества между Ираном и Китаем, 
расширения прямых инвестиций и финансирования иранских проектов 
китайскими компаниями, а также - расширения связей, содействия инве¬ 
стициям и развития нового коридора Китай - Казахстан - Иран (Свободная 
зона «Энзели»). Реза Масрур и иранская делегация посетили Зону свобод¬ 
ной в Уругмчи, провели специальные встречи с представителями Китайской 
междушародной торговой палатой. Ассоциации экономического и инвести¬ 
ционного сотрудничества, директорами зоны свободной торговли в Пекине 
и экономическими директорами частного сектора Китая [8] 

Таким образом, конкуренция междугнародных транспортных коридоров 
и их экономического наполнения особыми экономическими зонами усили¬ 
вается, поэтому России, Азербайджану и Индии, как главным локомотивам 
ТМК «Север-Юг» необходимо принимать во внимание остручо конкурен¬ 
цию со стороны Китая и не упустить время и возможности. 
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ТРАНСПОРТНО-КОММУНИКАЦИОННЫЙ ПОТЕНЦИАЛ 
ЦЕНТРАЛЬНОЙ АЗИИ В ФОКУСЕ ИНТЕРЕСОВ 
ГЛОБАЛЬНЫХ АКТОРОВ 

СагЬигагоѵа Е. С.” 

ТI^АN5РОКТАТIОN АN^ СОММ^NIСАТIОN РОТЕОТІА! ОЕ СЕNТI^А^ А5ІА 
Ш ТНЕ РОС^5 ОЕ СЕОВАЕ АСТОК5 ШТЕКЕ5Т5 

Аннотация: В статье проводится анализ транспортно-коммуникационных проек¬ 
тов ведущих акторов мировой политики в Центральной Азии: Европейского Союза, 
России и Китая, которые нацелены на развитие транспортной инфраструктуры 
и транзитных коридоров в регионе. Отмечается, что будущее развитие транспор¬ 
тно-транзитного потенциала региона будет зависеть от способности и стремления 
ЕС, России и Китая к согласованным действиям в сфере освоения транспортных 
маршрутов, проходящих по территории Центральной Азии. 

Ключевые слова: Центральная Азия, транспортная система, транспортная инфра¬ 
структура, ТРАСЕКА, ЭПШП, ЕАЭС. 

АЬзігасІ:: ТЬе агбсіе апаіугез ЕКе Ігапзрогі: апсі соттипісабоп рго]ес1;$ оЕіЬе ІеасІіп§ 
асЕогз оЕѵѵогІсІ роіібсз іп СепЕгаІ Азіа: Пае Еигореап ІІпіоп, Киззіа апсі СЬіпа, ѵѵЬісЬ аге 
аіглесі аі ЕКе сіеѵеіортепі; оЕігапзрогІ іпЕгазЕгисЕиге апсІ ЕгапзіЕ соггісіогз іп іЬе ге§іоп. 
ТКе аиЕКог поЕез іКаІ; ЕКе ЕиЕиге сіеѵеіорппепі; оЕ ЕгапзрогЕ апсі ЕгапзіЕ роЕепЕіаІ оЕ ЕЕіе 
ге§іоп ѵѵіІІ сіерепсі оп ЕЕіе аЬіІІЕу апсі сіезіге оЕЕЕіе ЕІІ, Киззіа апсі СЕііпа Ео сопсегЕеб 
асЕіоп іп ЕЕіе беѵеІорппепЕ оЕ ЕгапзрогЕ гоиЕез раззіп§ ЕЕігои§Еі ЕЕіе ЕеггіЕогу оЕ СепЕгаІ 
Азіа. 

Кеуѵѵогсіз: СепЕгаІ Азіа, ЕгапзрогЕ зузЕегл, ЕгапзрогЕ іпЕгазЕгисЕиге, ТКАСЕСА, ЕЕіе 5ІІк 
КоасІ ВеІЕ, Еигазіап есопотіс ипіоп. 

Транспортно-комм)шикационный потенциал Центральноазиатского 
региона исторически играл значим)гю роль в обеспечении развития и про¬ 
цветания государств, расположенных в этом регионе. Когда-то через тер¬ 
риторию Центральной Азии пролегал Великий Шелковый п)гть, связавший 
воедино пространства и народы от Китая до Средиземного моря. Великий 
Шелковый п)гть придал импульс масштабному развитию торговли, росту 
городов, взаимному культурному обмену. На современном этапе резко воз¬ 
рос интерес к транспортно-комм)гникационным возможностям региона, 
в котором переплетаются интересы трех мировых полюсов экономического 
и технологического развития: Европейского Союза (ЕС), Китая и России. 

После распада СССР новые независимые республики Центральной Азии 
столкнулись с проблемой неразвитости транспортной инфрастр)п<;т)фы, 
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и до сих пор низкий уровень транзитных перевозок, износ дорог, находя¬ 
щихся в неудовлетворительном состоянии являются приоритетными про¬ 
блемами, тормозящими эффективное развитие транспортной системы 
региона. При этом у региона есть супцественный потенциал, чтобы в меж¬ 
дународной транспортной системе закрепить свои позиции в качестве клю¬ 
чевого международного транзитного хаба по направлениям Запад-Восток 
и Север-Юг. Центральная Азия может стать связупощим звеном между тех¬ 
нологически подкованным Евроатлантическим пространством и Азиатско- 
Тихоокеанским регионом, где находятся мировые центры промышленного 
производства. Так как эффективная транспортно-коммушикационная 
система - это показатель экономического развития государств, республики 
Центральной Азии большое значение придают реализации междушарод- 
ных транспортных проектов. В Центральной Азии транспортные проекты 
осучцествляют Европейский Союз, Россия в рамках ЕАЭС, Китай с инициа¬ 
тивой Экономического пояса Шелкового пути. 

Европейский Союз проявляет значительный интерес к транзитным 
возможностям Центральной Азии и энергоресурсам Каспийского моря. 
Выделяются следующие европейские проекты, связанные с Централь¬ 
ной Азией: региональная программа сотрудничества в энергетической 
сфере между ЕС и 11 странами-партнерами в Восточной Европе, на Кав¬ 
казе и в Центральной Азии; международная программа сотрудничества 
в области транспорта между ЕС и его странами-партнерами в Восточной 
Европе, на Южном Кавказе и в Центральной Азии. В 2013 г. в рамках еще 
одного амбициозного европейского проекта «Набукко» планировалось 
завершить строительство газопровода, протяженностью в 3,3 тыс. км, сое¬ 
диняющего государства Центральной Азии и Азербайджан со странами 
ЕС. Предполагалось, что газопровод «Набукко» должен бьш пройти через 
Болгарию, Румынию и Венгрию в Австрию. Одна из официальных причин 
остановки проекта «Набучжо» - это сомнения ЕС относительно возможно¬ 
стей Азербайджана и Туркмении закачивать необходимое количество газа 
в трубопровод. Однако Туркменистан с самого начала довольно сдержанно 
относился к реализации данного проекта. Таким образом, проект Набучжо 
сменил Трансадриатический газопровод, начинающийся от Азербайджана 
и заканчивающийся в Италии, минуя Грецию и Албанию. Из всех европей¬ 
ских проектов наиболее перспективным считается транспортный кори¬ 
дор Европа-Кавказ-Азия (ТРАСЕКА), так как предусматривает реализацию 
широкого круга целей: 1) усиление оптимальной интеграции междушарод- 
ного коридора ТРАСЕКА с Трансевропейскими линиями; 2) эффективное 
использование соответствующего проекта для привлечения междушарод- 
ных финансовых организаций и инвесторов; 3) повышение перспектив¬ 
ного регионального сотрудничества между странами, входящими в проект; 
4) обеспечение выхода на европейские и мировые рынки альтернатив¬ 
ными пулгями, оказание помощи в политической и экономической ста¬ 
билизации этих стран [Абдуллаев, 2011, с. 46]. ТРАСЕКА создает условия 
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ДЛЯ бесперебойного движения товаров по территориям стран-угчастниц 
с использованием различных видов транспорта. В 2012 г. эксперт проекта 
ТКАСЕКА ШЕА А. Хамед отметил, что при помощи индекса привлекатель¬ 
ности маршругтов (ТКАХ) бьши вьшвлены наиболее эффективные марш- 
ругты по четырем критериям: время, стоимость, надежность, безопасность 
груза [Координатор ТКАСЕСА ШЕА...]. К оценочному анализу были пред¬ 
ставлены три маршругта: 1) через территорию Беларуси, Российской Феде¬ 
рации и Казахстана; 2) через Украину, Грузию, Азербайджан, Узбекистан, 
Киргизию; 3) транспортировка грузов через Туфцию, Иран, Туфкменистан, 
Таджикистан, Киргизию. Результаты показали, что первый маршругт явля¬ 
ется наиболее привлекательным, так как позволяет владельцам грузов 
сокращать затраты и экономить время на перевозку. Остальные два марш- 
ругта проигрывают первому из-за перегруженности на приграничных п)ш- 
ктах пропуска и отсугтствием прозрачности в проведении транспортных 
процедур. 

С одной стороны, проект нацелен на экономическое и социальное раз¬ 
витие государств региона, повышение уфовня их конкуфентоспособности 
в мировой экономике. С друггой стороны, европейский проект ТРАСЕКА 
не предусматривает развитие сотрудничества постсоветских государств 
с Россией, что наводит на мысль о его «обходном» по отношению к России 
характере. 

В условиях активизации евразийского интеграционного проекта России 
в Центральной Азии, а также китайской инициативы «Экономический пояс 
Шелкового пути» (ЭПШП) перспективы проекта ТРАСЕКА буду зависеть 
от разработки планов по сотрудничеству с Россией и Китаем. Учитывая, что 
ЕС, Россия и Китай способны оказывать влияния на транспортно-комму¬ 
никационный потенциал Центральной Азии, то возникает проблема отно¬ 
сительно создания эффективного механизма взаимного доверия в этой 
области между этими влиятельными центрами силы. 

Благоприятное транзитное положение Центральной Азии привле¬ 
кает внимание глобальных держав, заинтересованных в развитии транс¬ 
портно-инфраструктурных проектов. Российский и китайские проекты, 
реализуемые в Центральной Азии, ставят перед собой долгосрочнучо цель - 
создать развитую транспортно-логистическучо инфрастругктуру Централь¬ 
ной Азии, повысить уровень их экономического развития, помочь найти 
им свое место в международной транспортной системе. 

В рамках китайской инициативы Экономического пояса шелкового пути 
Китай начал реализацию транспортного коридора «Азия - Европа». Основ¬ 
ная цель китайской инициативы ЭПШП - это создание развитой транспорт¬ 
ной системы на пространстве от Тихого до Атлантического океанов. Ресурсы 
для достижения этой цели включают: 1) инфраструктурные инвестиции 
китайского капитала в качестве финансовой основы; 2) в качестве матери¬ 
альной основы-железные дороги и автомагистрали, аэропорты, транспорт¬ 
ные узлы и логистические центры, построенные китайскими компаниями 
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с использованием китайского оборудования и рабочей силы [Луконин С. А., 
2014]. В ближайшей перспективе Китай будет уделять Центральной Азии 
повышенное внимание, так как стратегическое сотрудничество с республи¬ 
ками региона позволит Китаю решить ряд насучцных проблем [Ордабаев, 
2015, с. 32-33]: 1) обеспечение бесперебойной поставки товаров из КНР 
в «западном» и «южном» направлении по двуші маршруггам: из СУАР через 
Казахстан и Россию в севернучо часть Евросоюза; из СУАР через страны 
Центральной Азии, Афганистан, Иран и Турцию в Южнучо и Центральнучо 
Европу; 2) поддержание стабильности в Центрально-Азиатском регионе 
через развитие экономической инфрастручстуфы и диверсификацию мест¬ 
ных экономик. Но за щедрыми китайскими инвестициями в национальные 
инфраструктуры государств региона может скрываться угроза для суве¬ 
ренитета этих государств. ЭПШП является масштабным геополитическим 
и геоэкономическим проектом Китая, который может поглотить евразий¬ 
ский интеграционный проект. 

В рамках Евразийского экономического союза (ЕАЭС), Россия и постсо¬ 
ветские государства возрождают единучо транспортнучо систему, которая 
в свое время объединяла их в рамках СССР. С этой целью бьии упреждены 
специальные межгосударственные координиручощие органы: Коорди- 
ниручощее транспортное совещание (КТС), Совет по железнодорожному 
транспорту. Межгосударственный авиационный комитет. ЕАЭС стре¬ 
мится к реализации международных транспортных коридоров по линиям 
«Запад-Восток» и «Север-Юг». Страны-члены ЕАЭС планиручот к 2025 г. пол¬ 
ностью ликвидировать ограничения при осуществлении перевозок всеми 
видами транспорта внутри Союза. Большое внимание уделяется транспорт¬ 
ной политике в рамках Сопряжения ЕАЭС с «Проектом Экономический пояс 
Шелкового пути». Создание единого транспортного пространства ЕАЭС 
позволит объединить экономики стран-упастниц союза, что будет спо¬ 
собствовать эффективному экономическому и социальному росту. Таким 
образом, ЕАЭС рассматривает ЭПШП как дополнительный импульс для 
развития евразийской экономики. Однако в перспективе не исключается 
возможность конкуренции между российским и китайским проектами, что 
может серьезно повлиять на транзитные возможности Центральной Азии. 

В рамках ЕАЭС предпринимаются усилия по динамичному развитию 
трансконтинентальной транспортной инфраструктуры. В сфере железно¬ 
дорожного и автомобильного транспорта страны-члены ЕАЭС достигли 
уоке определенных успехов [Транспорт и инфраструктура ЕАЭС...]: 1) при 
внутренних перевозках и экспорте в третьи страны/импорте из третьих 
стран через морские порты ЕАЭС действует единый (унифицированный) 
железнодорожный тариф стран ЕАЭС; 2) установлен коридор предельных 
изменений тарифов на железнодорожные грузоперевозки внутри ЕАЭС; 
3) выработаны принципы доступа железнодорожных перевозчиков стран 
ЕАЭС к инфраструктуре стран-упастниц; 4) создан крупнейший железнодо¬ 
рожный оператор стран ЕАЭС - Объединённая транспортно-логистическая 
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компания (ОТЛК); 5) пограничный контроль при осупцествлении междугна- 
родных автоперевозок производится на внешних границах ЕАЭС; 6) вну¬ 
тренние и международные автоперевозки, выполняемые перевозчиками 
ЕАЭС транзитом по территории ЕАЭС, осучцествляются на без разрешитель¬ 
ной основе; 7) принята программа поэтапной либерализации каботажных 
автоперевозок в ЕАЭС на 2016-2025 гг. 

На региональном уровне предпринимаются попытки создать единупо 
транспортную систему в Центральной Азии. В сентябре 2018 г. президент 
Узбекистана Ш. Мирзиеёв предложил создать региональный совет по реше¬ 
нию проблем в транспортно-логистической сфере и разработать стратегию 
по развитию транспортных коммугникаций в Центральной Азии. Однако 
на сегодняшний день можно выделить ряд факторов, препятствупощих соз¬ 
данию единой транспортной сети в Центральной Азии: 1) недостаток дове¬ 
рия между республиками региона; 2) внутрирегиональные конфликты; 3) 
хрушкость политических систем; 4) отсутствие чугвства обіцности, принад¬ 
лежности к единой «семье». Стоит отметить, что государства должны при¬ 
ложить значительные усилия для формирования эффективной транзитной 
экономики [Цветков, Зоидов, Медков, 2014, с. 11-12]: 

1) владение и удержание выгодных в природно-географическом отно¬ 
шении территорий, расширение подвластных границ до их соприкос¬ 
новения с друггими государствами, выход к важным транспортным 
точкам; 

2) совершенствование имеющихся и строительство новых путей сооб¬ 
щения, создание инфраструктуры перевозочного процесса (придо¬ 
рожного сервиса); 

3) овладение подходящими и технически продвинутыми средствами 
транспортировки и навыками передвижения (навигации); 

4) производство товаров, представляющих интерес для междугнародной 
торговли; 

5) обеспечение безопасности транзитных перевозок; 

6) формирование эффективной системы генерации, присвоения и рас¬ 
пределения доходов от транспортно-транзитной деятельности. 

Государства Центральной Азии, несмотря на отсутствие прямого достуша 
к океанским портам, стремятся диверсифицировать транспортные марш- 
ругты. Для ЕС, Китая и России вопрос о создании мощной транспортной 
инфрастругктуры в регионе является стратегическим. Государства региона 
совместно с заинтересованными глобальными и региональными акторами 
должны приложить большие усилия, чтобы овладеть технически продвину¬ 
тыми средствами транспортировки, начать производство инновационной 
продукции, разработать стратегию транспортной безопасности. В 2014 г. 
ООН бьша одобрена Резолюция «Роль транспортно-транзитных коридоров 
в обеспечении междушародного сотрудничества для устойчивого разви¬ 
тия», инициированная Туркменистаном. Резолюция ООН призывает госу¬ 
дарства и международные и региональные организации способствовать 
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расширению взаимодействия сторон, ушаствунощих в создании и эксплу^- 
атации междушародных транспортных коридоров, закладывает основу^ 
формирования транспортных сетей, сочетаюп];их автомобильные, желез¬ 
нодорожные, морские и воздушные пулги, посредством интермодальных 
логистических центров и суосопулгных портов. Улучшение транспортной 
инфраструктуры в Центральной Азии вызовет приток из-за рубежа суще¬ 
ственного объема инвестиций. Таким образом, перед государствами Цен¬ 
тральной Азии стоят следующие задачи: 1) стремиться к максимальному 
расширению транзитных возможностей региона, что позволит стимули¬ 
ровать рост региональной торговли и увеличит иностранные инвестиции; 
2) развивать транспортно-коммуникационнучо инфрастручстуру и учсре- 
плять связи между государствами региона; 3) создавать систему высокого 
сервисного обслуживания. 

На современном этапе Центральная Азия находится в фокусе внимания 
ведучцих глобальных держав, между которыми разворачивается соперни¬ 
чество за доступ к транспортному и энергетическому потенциалу региона. 
ЕС, Китай, Россия и государства Центральной Азии должны объединить 
усилия, чтобы создать эффективную) систему транспортных коммуникаций 
на Великом Шелковом пулги. С одной стороны, наметились позитивные тен¬ 
денции в интенсификации сотрудничества на региональном уровне между 
республиками Центральной Азии. С друшой стороны, продолжает домини¬ 
ровать напряженность в отношениях между Россией и ЕС. Транспортные 
аспекты партнёрства ЕС, России и Китая являются особенно ценными 
в условиях глобализации, и при нахождении компромисса и общих точек 
соприкосновения эти отношения могут стать важным шагом для укрепле¬ 
ния сотрудничества на основе общих стратегических интересов. 
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БАШКОРТОСТАН: ФОРСАЙТ СКВОЗЬ 
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РОКМАТIОN ТНЕ Р^Т^КЕ ОР ТНЕ 50^ТН ОР ТНЕ КЕР^В^IС ОР 
ВА5НК0КТ05ТАN: РОКЕ5ІСНТ АN^ ТНЕ «5ІЕК КОАВ» 


Лннотоция; Формирование будущего юга Республики Башкортостан как субъекта 
РФ имплицитно вписано в международные интересы. Потенциал стратегического 
партнерства с Китаем преломляется через юг региона в рамках «Шелкового пути», 
где идет разработка стратегий социально-экономического развития. Однако воз¬ 
можности и угрозы будущего, не смотря на апробацию форсайта, в рамках пар¬ 
тнерства четко не определены. 

Ключевые слова: формирование будущего, юг Республики Башкортостан, Форсайт, 
«Шелковый путь», партнерство. 

АЬзігасі: ТБе і'огтабоп Ше ШШге оі" Ше 5оиШ оі" Ше КериЫіс оі" ВазЬкогШз^ап аз 
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рагРпегзРіір. 

кеу іѵогс/5;РогтаРіоп РРіе РиРиге, РРіе БоиРРі оРРРіе КериЫіс оР ВазРікогРозРап, Рогезі§РіР, 
рРіе «зіІк гоасі», рагРпегзРіір. 


Стратегическое развитие дв)гх великих держав России и Китая взаимо¬ 
обусловлено геополитической, геоэкономической и социокультурными 
перспективами. Важно согласовать интересы сотрудничества на будзпцее. 
Если Россия не имеет на данный момент миссии стратегирования, то Китай 
определил свое будзпцее предназначение. Оно заключено в стратегической 
инициативе развития ментального древнего Шёлкового п)лги «Один пояс 
и один п)лгь». Инициатива призывает к поиску новых механизмов регио¬ 
нального экономического партнерства, стимулированию экономического 
процветания вовлекаемых стран, закреплению культ)фных обменов и свя¬ 
зей во всех областях, а также содействию мира и устойчивого развития. 

* Лавренюк Наталья Михайловна - кандидат социологических наук, доцент кафедры социологии 
и работы с молодежью ФГБОУ ВО «Башкирский государственный университет»; старший научный 
сотрудник ГАНУ «Институт стратегических исследований Республики Башкортостан». 
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«С)гть данной китайской инициативы заключается в поиске, формировании 
и продвижении новой модели междушародного сотрудничества и развития 
с помощью угкрепления действучощих региональных двусторонних и мно¬ 
госторонних механизмов и стругктуф взаимодействий с угчастием Китая. 

На территории мега проекта сосредоточены богатые запасы ресурсов, 
проживает 63% населения планеты, а предположительный экономический 
масштаб - 21 трлн долларов США^. «Один пояс и один путь», по данным 
Китая, охватывает большучо часть Евразии и соединяет как развитые, так 
и развивающиеся страны, которые характеризупотся разбалансированно- 
стью социально-экономической и социокультурной модернизации. Это 
характерно и для России, в которой 85 субъектов имеют как отличитель¬ 
ные, так и общие черты. Республику Башкортостан жители субъекта име¬ 
нуют «Сердце Евразии», где в унисон бъются 4 млн сердец. Однако регион 
сильно разбалансирован и внугтри, в субрегиональном разрезе. 

Общий человеческий потенциал 

в РБ южный субрегион^ обладает богатым человеческим потенциалом, 
как по ОПЖ, уровню образования, так и по уровню доходов населения. Зна¬ 
чения этих субиндексов индекса ИРЧП выше, чем в среднем по РБ. По рас¬ 
четам 2015 г. [Доклад..., 2015, с. 34-37] субрегион занимал второе место 
после центрального субрегиона с угчетом потенциала столицы республики - 
г. Уфы. В рейтинге МР и ГО РБ по ИРЧП Федоровский район занимал 22 
позицию, Зианчуринский 48-ю, Куч’арчинский -58, а Баймакский-62-ю. 

Выделенная группа территорий «Юг» внутри неоднородна. Федоровский 
район входил в группу МР со средним уровнем развития человеческого 
потенциала, Зианчуринский - в группу с уровнем развития ниже среднего, 
а Кзггарчинский и Баймакский - в гр)шпу районов с низким потенциалом. 

Демографический и миграционный потенциал развития 

в гр)шпе самое малочисленное население в Федоровском районе 
(19 тыс. человек, 58 место), а самое многочисленное в Баймакском районе 
(58 тыс. человек, 18 место в 2017 г.), где в г. Баймак проживает почти каж¬ 
дый третий житель района. Кзггарчинский (31 тыс. человек) и Зианч)фин- 
ский (28 тыс. человек) районы занимают 32 и 39 места соответственно. 
Баймакский и Зианч)финский районы имеют положительные коэффи¬ 
циенты естественного прироста населения, а Кзггарчинский и Федоров¬ 
ский - отрицательные. Однако все 4 МР теряют населения из-за миграции. 
Быстрее всего теряет население Федоровский район (-275,5 на 10000 
населения, 57 место, 33 в 2011 г.), медленнее К)ггарчинский район (-177,9 

' икі: Ийр://еп.псІгс.§оѵ.сп/пеѵѵ5геІеа5е/201503/1:20150330_6693б7.Іі(тІ. (Дата обращения 12.12.2018). 
^ икі: Ітйр://§Ь.сгі.сп/42071/2014/10/10/88254720906.ІтГт. (Дата обращения 12.12.2018). 

^ Согласно составу СЭЗ по Исинбаеву М.Н. Баймакский район входит в Уральскую СЭЗ. Районы в группу 
включены условно по территориальной близости по отношению к остальным 18 МР, в которых работали 
эксперты ГАНУ ИСИ РБ. 
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на 10000 населения, 46 место, 57 в 2011 г.) Убыль населения происходит 
из-за миграции на учебу и работу, как правило, в города республики и дру¬ 
гих регионов-субъектов РФ. В территориях будет расти ценность жителей 
как до- трудоспособного, так и после трудоспособного возрастов. Важно 
переориентировать население на активное здоровое долголетие и семей¬ 
ный образ благопол)піной жизни. 

Потенциал повышения доходов населения, 
развития рынка труда, обеспечения занятости 

Процессы естественного и механического движения населения привели 
к тому, что в 4 МР доля населения в трудоспособном возрасте ниже средней 
по РБ. Южные территории опережаюіцими темпами теряют трудоспособ¬ 
ное население, по сравнению с сокращением общей численности населе¬ 
ния. В 2017 г. в стрзпстуре населения 4 МР доля трудоспособного населения 
составила более 50%, однако есть реальная )П’роза перейти этот «рубикон». 

Снижается экономическая активность населения. Происходит сокра¬ 
щение доли работников, занятых как на кр)шных и средних предприятиях 
(КиСП), так и число зарегистрированных индивидуальных предпринимате¬ 
лей. Если в РБ доля работников КиСП с 2011 по 2017 годы сократилась в 1,04 
раза, то в Федоровском районе в 1,2 раза, в Баймакском — в 1,22, в Зианчу- 
ринском-в 1,29 раз, в Кз^арчинском-1,35 раз. Если в РБ в среднем за тот же 
период количество зарегистрированных ИП (на конец 2016 года) )лмень- 
шилось на 2,4%, то в Кзтарчинском районе - на 3%. В Федоровском рай¬ 
оне-на 0,8%, в Зианчуринском - на 1,1%, в Баймакском - на 1,4%. При этом 
Баймакский район сохранил 17 позицию по числу ИП среди МР и ГО РБ"^. 

Доходы населения 4 МР не высокие. Уровень среднемесячной начислен¬ 
ной номинальной заработной платы на одного работника отстает от сред¬ 
него республиканского уровня. Если в РБ в 2017 г. она составляла 30,1 тыс. 
рублей, то в Зианчуринском районе 22,6 тыс. рублей (55 место), в Баймак¬ 
ском и Федоровском районах-22,9 тыс. рублей (49-50 места), в Кзп’арчин- 
ском-24,1 тыс. рублей (37 место) - это л)піший результат. Уровень оплаты 
труда в ГО РБ, в соседних регионах-субъектах РФ миграционного притока 
выше. Отток наиболее активного и потенциалъного населения снижает 
потенциал развития рынка труда, роста занятости и самозанятости, повы¬ 
шения доходов населения оцениваемой гр)шпы. 

Потенциал повышения качества жизни 

Отрицательная динамика движения населения положительно сказы¬ 
вается на значениях показателей, отражающих качество жизни. Растет 
уровень обеспеченности жильем в расчете на 1 жителя, но остается ниже 
темпов роста по РБ. Потенциал МР значительно различается. Если в Кзшар- 
чинском районе обеспеченность жильем на одного жителя составила 27,4 


" Расчеты группы аналитиков в разработке стратегий 22 МР РБ на основе официальных данных 
Ба ш ко ртостан стата. 
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КВ. м (23 место), то в Федоровском районе -10,3 кв. м (32 место). Растет 
объем реализации платных услугг населению. Наблюдается рост оборота 
розничной торговли на 1 жителя. 

Таким образом, мушиципальные районы грунты и субрегион в целом 
обладают социально-демографическим потенциалом, недостаточным для 
саморазвития. Потенциал расширенного социального воспроизводства 
снижается из-за старения населения. В рамках общего тренда движения 
от человека к личности с ее мировоззрением и от населения МР к местным 
сообществам с общими разделяемыми нормами и ценностями важно согла¬ 
совать целевые основы стратегического развития для активного включения 
местных жителей в управление социально-экономическими процессами. 
Социальной нормой должно стать инициативное угчастие жителей и гостей 
в сохранении и приугмножении ценностей каждого МР в отдельности и юга 
республики в целом. 

В целях разработки стратегий МР пугтем проведения социологических 
исследований и коммугникаций в формате форсайт-сессии и интервью 
с угчастием представителей общественных, образовательных, профессио¬ 
нальных, наугчных и бизнес-сообществ осучцествлен сбор, анализ и оценка 
предложений и пожеланий, при угчастии представительного органа мугни- 
ципального района. 

Проекты стратегии грушпы МР «Юг» подготовлены в соответствии 
с методическими рекомендациями по разработке стратегий социально-эко¬ 
номического развития мугниципальных районов Республики Башкортостан 
(Решение Стратегического комитета 28.06.2018 г.). При разработке угчтены 
приоритеты развития и стратегические инициативы, определенные в феде¬ 
ральных и республиканских нормативно-правовых актах. 

Одним из ключевых инструментов согласования будущего стал Фор¬ 
сайт (от англ. Рогезі^ІЦ - «взгляд в будучцее, предвидение») - «социальная 
технология, формат коммушикации, который позволяет участникам дого¬ 
вориться по поводу образа будущего, а также, определив желаемый образ 
будучцего, договориться о действиях в его контексте.» [Карій. .., с. 3] в вари¬ 
анте Карій Рогезі^ІЦ (быстрый форсайт) - версия форсайт-методики, раз¬ 
работанная грушпой КЕ-ЕПСШЕЕКШС ЕПТПКЕЗ^, позволяющая достигать 
репрезентативных результатов в короткие сроки, чем классические техно¬ 
логии форсайта. 

Результаты материалов карт будущего, разработанные представите¬ 
лями местных сообществ при модерации специалистов Института страте¬ 
гических исследований РБ'’ показали, что возможности повысить качество 
жизни есть. Необходимо создавать систему вовлечения населения в благо¬ 
устройство территорий сельских поселений, в самоушравленческие прак¬ 
тики, в участие в грантовых конкурсах всероссийского, регионального 


^ икі: Нйрі/ДеіиШге.те/ (дата обращения 10.12.2018). 
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и м)шиципального уровня, особенно направленных на генерацию доходов. 
Создавать не просто новый бизнес, а новые виды экономической деятел- 
ньости. Ключевым фактором может стать прохождение «Шелкового п)лги» 
через группу районов юга РБ. См. рис. 1. 

Рисунок 1 

Транспортный коридор «Европа - Западный Китай» в республике 
Башкортостан 



Источник; [Іі;1;р5://атр.ргои1'и.ги/пе\л/з/ѵорго5_о1:ѵе1;/35985-какіе_ріа1;пуе_сіого§і_ро5і;гоуа1;_ѵ. 
ЬазИкігіі/ 


Однако на данный момент, рамочно, возможности встраивания в транс- 
портн)по инфрастр)ч<;т)фу обозначены в Стратегии социально-экономиче¬ 
ского развития РБ до 2030 г., но не видны четко для жителей юга региона. 
Предложенные )діастниками форсайт-сессии проектные замыслы связаны 
с социально-демографическим развитием, с сельским хозяйством (фудлоты. 
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местные бренды, коневодство), с оптимизацией системы мушиципального 
управления и самоуправления, а также с пространственным развитием, 
которое связано и с сервисным обслугживанием возможного транспортного 
потока. Не использован уникальный потенциал территории юга Башки¬ 
рии, где компактно проживают, как представители титульной нации, так 
и татары, русские, чуваши, мордва, а также мокши и эрзя, более двадцати 
лет действует Мордовский национально-культурный центр. Духовный 
посыл стратегического партнерства на уровне культур цивилизации России 
и Китая способен мотивировать на поиск решений статуса «выигрыш-выи¬ 
грыш». Актуальным остается поиск возможностей таких решений для мест¬ 
ных жителей Башкортостана, поскольку Китай всегда мыслит не просто 
стратегически, но и Стратагемно (Стратегемно!). 
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Аннотация: Здравый смысл и опыт многолетних и многочисленных отечественных иссле¬ 
дований общероссийской, региональной и муниципальной действительности убеждают 
втом, что в ближайшие годы разумнее ориентироваться не столько на «развитие», сколько 
на «на устойчивое функционирование» реально существующих пространственных систем 
разного уровня с использованием их возможностей и ресурсов для реализации соци¬ 
альных, хозяйственных, инфраструктурных, природоохранных и иных функций 
в режиме, обеспечивающем сохранение и воспроизводство базовых элементов 
и связей этих систем, а также включение в их структуры новых элементов и связей, 
неразрушающее их целостность. 

Ключевые слова: Российская Федерация, Государственная политика «простран¬ 
ственного развития», транспортные проекты модернизации. 

АЬзігасі: Соттоп зепзе апсі ехрегіепсе оГ тапу уеагз апсі пиппегоиз сіотезіпс зГисІ- 
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іп§» оГ асГиаІІу ехізбп§ зрабаі зузГетз оГ сИГГегепГ Іеѵеіз оррогГипібез апсі гезоигсез 
Гог ГГіе ітрІетепГабоп оГ зосіаі, есопотіс, іпГгазГгисГигаІ, епѵігоптепГаІ апсі оГГіег 
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Кеуѵѵогсіз: Риззіап Ресіегабоп, БГаГе роіісу оГ «зрабаі сІеѵеІортепГ», ГгапзрогГ тосі- 
егпігабоп рго]есГз. 


1. Дефинициальная нечеткость 

Словосочетание «пространственное развитие», ставшее в последнее 
время обозначением одного из предметов государственного регулирова¬ 
ния, не имеет однозначного толкования, и его с)чцность в ряде сл)гчаев 
раскрывается через обозначение цели. Так, в федеральном законе «О стра¬ 
тегическом планировании в Российской Федерации» от 28 июня 2014 года 
№ 172-ФЗ (далее - 172-ФЗ) [6] )гказано, что «стратегия пространственного 
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Институт системного анализа ФИЦ «Информатика и управление» РАН; е-таіі: Іек5Іпѵп(а)уапсІех.ги. 

** іек5Іп ѴЫітіг НІкоІауеѵісН - Оосіог оГ Есопотісз, РгоГеззог, СНіеГ КезеагсГіег, іпзІІШІе Гог ЗузГетз 
Апаіузіз, РІТ5 ІпГогтаГісз апсі Мапа§етепГ, РАЗ; е-таіІ: Іекзіпѵп@уапс1ех.ги. 



Пространственное развитие и его транспортное обеспечение 
в государственной политике России 


49 


развития... - докугмент... направленный на поддержание устойчивости 
системы расселения на территории Российской Федерации». В опублико¬ 
ванном через год Постановлении Правительства РФ (от 20 августа 2015 г. 
№ 870) «О содержании, составе, порядке разработки и угтверждения страте¬ 
гии пространственного развития Российской Федерации, а также о порядке 
осупцествления мониторинга и контроля ее реализации» [3] к этому опре¬ 
делению добавлено «снятие инфрастругктурных ограничений в социаль¬ 
но-экономическом развитии территорий» и пришедшее из госплановского 
лексикона времен СССР «приоритетное размеіцение производительных 
сил». В п. 8. «Основ государственной политики регионального развития Рос¬ 
сийской Федерации на период до 2025 года» (утверждены Указом Президента 
РФ от 16.01.2017 г.№ 13) [5] под региональным развитием (в данном слу¬ 
чае отождествленным с «пространственным развитием») понимаются: 
«а) сокраіцение различий в уровне и качестве жизни граждан России, про¬ 
живающих в различных регионах, а также в городах и сельской местности, 
(б) сокращение различий в уровне социально-экономического развития 
регионов, (в) достижение необходимого уровня инфраструктурной обеспе¬ 
ченности всех населенных территорий страны, (г) дальнейшее развитие 
процесса урбанизации, в частности развитие крушных городских агло¬ 
мераций, как необходимое условие обеспечения экономического роста, 
технологического развития и повышения инвестиционной привлекатель¬ 
ности и конкурентоспособности российской экономики на мировых рын¬ 
ках и (д) повышение уровня удовлетворенности населения деятельностью 
органов государственной власти субъектов РФ и органов местного самоу¬ 
правления». Немаловажно, что в п. 6 тех же «Основ» цели «регионального раз¬ 
вития» фактически отождествляются с обгцими целями развития страны, и это 
начинает присутствовать и в других официальных документах, например, в «Кон¬ 
цепции стратегии пространственного развития РФ», утвержденной заместителем 
председателя Правительства РФ (22.05.2017 г. № ДК-П16-3247) [1], и это допол¬ 
нительно размьшает грань между «пространственным», «региональным» и «соци¬ 
ально-экономическим». В то же время очевидно, что смысл «пространственного 
развития» как компонента государственной политики определяет и ее содержа¬ 
ние, и ее приоритеты. 

2. «Развитие» и «устойчивое функционирование» 
пространственных систем 

Здравый смысл и опьгг многолетних и многочисленных отечественных иссле¬ 
дований общероссийской, региональной и муниципальной действительности 
убеждают в том, что в ближайшие годы разумнее ориентироваться не столько 
на «развитие», сколько на «на устойчивое функционирование» реально суще¬ 
ствующих пространственных систем разного уровня с использованием их 
возможностей и ресурсов для реализации социальных, хозяйственных, 
инфраструктурных, природоохранных и иных фушкций в режиме, обеспе¬ 
чивающем сохранение и воспроизводство базовых элементов и связей 
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этих систем, а также включение в их стр)ч<;т)фы новых элементов и свя¬ 
зей, неразр)шіающее их целостность. Так понимаемая «устойчивость» 
ф)шкционирования пространственных систем в политически, экономиче¬ 
ски и социально стабильной ситуации способна поддерживаться реально 
существ)пощим потенциалом их самоорганизации, саморазвития и адапта¬ 
ции к внзлгренним и внешним факторам изменения их состояния. Однако, 
в обозримой перспективе ф)шкционирование таких систем в России будет 
проходить в условиях резкого усиления внешних и внзггренних возм)пцаю- 
щих воздействий при сохраняющейся ограниченности административных 
и финансовых (в том числе, инвестиционных) ресурсов )шравления. В связи 
с этим первоочередной задачей политики «пространственного развития» 
должно стать сведение к приемлемому )фовню рисков ф)шкционирования 
различных составляющих каждой пространственной системы и интеграль¬ 
ного риска ф)шкционирования общероссийской пространственной метаси¬ 
стемы в целом. 

3. Современная политика «пространственного развития» 

Государственная политика «пространственного развития» России соеди¬ 
нила ряд неизменных положений (различные меры сокращения аномально 
больших различий социально-экономического положения отдельных реги¬ 
онов, доминирование федерального «центра» в его отношениях с реги¬ 
онами и др.) и конкретных действий в форме вьщеления территорий 
с особыми, - обычно преференциальными, - режимами (территориальная 
фрагментация единого правового пространства, особые экономические 
зоны, территории опережающего развития и др.). При этом ни одно из этих 
направлений не было результатом системных социально-экономических 
обоснований и не бьшо представлено доказательств их положительного 
воздействия на состояние регионов и страны в целом. То же относится 
и к примерам активного вхождения в идеологию и практику отечествен¬ 
ной региональной политики некритически воспринимаемых положений 
региональной политики ряда стран Запада, формир)пощейся под воздей¬ 
ствием принципиально иных условий. На ближайшие годы квинтэссен¬ 
цией государственной региональной политики должна стать «Стратегия 
пространственного развития Российской Федерации» (далее - «Страте¬ 
гия»), обязательность создания и доминир)пощее положение которой среди 
дрзтих «док)шентов стратегического планирования» предписаны уже )шо- 
минавшемся законом 172-ФЗ. 

4. Необходимость стратегических решений 

Не требует доказательств, что направляемая государством трансформация 
всех параметров пространственного устройства страны - сложнейшая задача, 
котор)ло, за исключением СССР, никто и никогда в мировой практике не ставил 
и не пытался решить. Процессы такой трансформации в разных странах идут 
как бы «сами собой» под воздействием меняющихся интересов групп населения 
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В различных населенных пунктах и частях страны, динамики внешних и внутрен¬ 
них факторов функционирования бизнеса, появления новых зон хозяйственной 
деятельности и исчерпания природных ресурсов, природно-климатических изме¬ 
нений, политических амбиций элит и т.п. возмущений сложившегося состояния 
территориальной организации общества. В современной же России проблема 
реструктуризации российского пространства, возникшая в связи с качественными 
переменами во всех основаниях нашего общественного устройства и во многом 
определяющая его острейшие противоречия, принципиально иная. Ее самораз¬ 
решение возможно, но на это уйдут десятилетия перманентно кризисного бытия 
десятков тысяч населенных пунктов и миллионов их жителей, социальной сферы 
и экономики всей страны. Поэтому намерения государства стратегически выстро¬ 
ить направления внутренней и внешней политики, реализация которых была бы 
способной приоритеты позитивно повлиять на реально идущие перемены в про¬ 
странственном бытии страны вполне понятны и оправданы. 

5. Проблемы разработки «Стратегии» 

В разработке «Стратегии» традиционно соединились предписанная зако¬ 
ном обязательность ее создания и неизбежный формализм исполнения, 
связанный с несоразмерностью масштаба задачи и ограниченных возмож¬ 
ностей ее решения. У идеи и попыток разработки «Стратегии» - многолетняя 
история, однако переход этой задачи на уровень государственного ушравле- 
ния бьш положен только Постановлением Правительства РФ от 20 августа 
2015 г. № 840 «О содержании, составе, порядке разработки и угтверждения 
стратегии пространственного развития Российской Федерации, а также 
о порядке осучцествления мониторинга и контроля ее реализации» [3]. 
Правительство РФ поставило перед разработчиками «Стратегии» задачи, 
для решения которых в современной России нет ни опыта, ни информа¬ 
ционных и институциональных ресурсов. В число таких задач входили, 
например, «анализ особенностей и проблем пространственного развития 
РФ, содержащий оценку факторов, условий и рисков пространственного 
развития.., в том числе сучцествучощей системы расселения на территории 
РФ, природно-ресуфсного и производственного потенциалов, транспорт¬ 
ного и энергетического каркасов, пространственных аспектов межреги¬ 
онального, приграничного и международного сотрудничества, а также 
иные оценки, связанные с пространственными аспектами экономиче¬ 
ского и социального развития Российской Федерации». Разработчики были 
должны обосновать и «приоритеты совершенствования системы расселе¬ 
ния на территории РФ и механизмы стимулирования расселения в соот¬ 
ветствии с приоритетными направлениями совершенствования системы 
расселения; направления изменения стр)ч<;т)фы экономики РФ в регио¬ 
нальном аспекте; перспективные конк)фентные преим)чцества и эконо¬ 
мическая специализация субъектов РФ в межрегиональном разделении 
труда в соответствии с их типологической принадлежностью, )шитываю- 
щие принципы обеспечения согласованности приоритетов отраслевого 
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и регионального развития; прогноз (оценка) потребности субъектов РФ 
в трудовых ресурсах с )піетом перспективной экономической специализа¬ 
ции и прогнозов социально-экономического развития соответств)поіцих 
территорий; прогноз (оценка) потребности в размещении и развитии 
федеральной инженерной, транспортной и социальной инфраструкт)фы 
с )піетом перспективной экономической специализации соответств)пощих 
территорий; перечень потенциальных территорий опережающего социаль¬ 
но-экономического развития, основанный на комплексной оценке и ана¬ 
лизе условий и потенциалов пространственного развития РФ; варианты 
территориального размещения национальных технологических платформ; 
направления интеграции РФ» и т.д. Решение подобных задач, бесспорно, 
необходимо для разработки «Стратегии», но проблема в том, что до насто¬ 
ящего времени нет ни одного (а их требуется около сотни) развернзлгого 
исследования (прогноза, проекта, расчета), обеспечивающего выполнение 
каждого из выше перечисленных требований к разработке «Стратегии» 
и, тем более, прошедшего широкое общественное обс)окдение. Рассчиты¬ 
вать же на то, что все это могло появиться в течение нескольких месяцев, 
отведенных для разработки «Стратегии», бьшо абсолютно нереалистично. 

6. Автором в разное время были изучены и прокомментированы 
практически все варианты «Стратегий» 

В последнем варианте, представленном на з^гверждение в Правительство 
РФ в декабре 2018 г., зчсазано, что в полном соответствии с выше обозначен¬ 
ной государственной идеологией региональной политики «к приоритетам 
пространственного развития РФ до 2025 года относятся: «(1) опережающе- 
еразвитие территорий с высокой плотностью населения и низким уровнем 
социально-экономического развития, обладающих собственным потенци¬ 
алом экономического роста, территорий с низкой плотностью населения 
и прогнозируемым наращиванием экономического потенциала, а также 
геостратегических территорий, (2) инфрастрзчстурная поддержка развития 
перспективных кр)шных центров экономического роста с их максималь¬ 
ным рассредоточением по территории РФ и (3) социальное обустройство 
территорий, не имеющих среднесрочных перспектив динамичного эконо¬ 
мического развития, но важных с точки зрения обеспечения национальной 
безопасности страны». В контексте темы настоящего доклада с)чцественно, 
что в разделе III. «Основные проблемы и вызовы пространственного разви¬ 
тия Российской Федерации» в перечне «сложившихся тенденций простран¬ 
ственного развития», которые «определяют основные проблемы и вызовы», 
названы и «несоответствие с)чцеств)пощего уровня развития магистраль¬ 
ной транспортной инфрастр)ч<;т)фы потребностям экономики и населения 
субъектов Российской Федерации и страны в целом, наличие федеральных 
инфрастрзчстурных ограничений на опорной транспортной сети и в сфере 
энергетики, низкая транспортная связанность центров экономического 
роста между собой и с дрзч’ими территориями, недостаточный зфовень 
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интегрированности различных видов транспорта, нереализованный тран¬ 
зитный потенциал Российской Федерации». Соответственно, в разделе VI. 
«Основные направления пространственного развития Российской Феде¬ 
рации» первым из этих направлений названа «ликвидация федеральных 
инфрастругктурных ограничений, повышение доступности и качества 
магистральной транспортной, энергетической, информационно-телеком- 
мушикационной инфрастругктуфы». 

7. Межрегиональные связи и экспорт транспортных услуг 

Вышеугказанное стратегическое направление пространственного раз¬ 
вития страны понимается как обеспечение «устойчивых транспортных 
связей между субъектами РФ, центрами экономического роста, а также 
внешнеэкономических связей на основе опорной транспортной сети 
РФ», понимаемой как совокушность магистральных путей сообщения 
и транспортных узлов. Предполагается «развитие междугнародных транс¬ 
портных коридоров «Запад - Восток» и «Север - Юг» для обеспечения 
эффективного выхода российских предприятий и организаций на внеш¬ 
ние рынки, увеличения объемов транзита грузов между Азией и Европой 
по территории РФ, роста экспорта транспортных услугг с вовлечением пер¬ 
спективных крупных центров экономического роста и центров экономиче¬ 
ского роста субъектов РФ». 

8. Расставленные приоритеты 

Предлагаемая государственная политика транспортного обеспечения 
идеологии «пространственного развития» в «Стратегии» основывается 
на возможности реализации в период до 2025 г.: (1) приоритетного разви¬ 
тия скоростных транспортных коммугникаций, в том числе строительства 
угчастков высокоскоростных магистралей Москва-Казань и Екатеринбург- 
Челябинск; автодорожного маршрута «Европа - Западный Китай» и желез¬ 
нодорожного и автодорожного маршрутов коридора «Север - Юг», в том 
числе обеспечивающего связь Ирана и Индии с Европой через территорию 
РФ, (2) увеличения пропускной способности Байкало-Амурской и Трансси¬ 
бирской железнодорожных магистралей, а также ликвидации «узких мест» 
на грузонапряженных ушастках железных дорог, включая подходы к ключе¬ 
вым морским портам Азово-Черноморского, Балтийского, Дальневосточ¬ 
ного, Арктического и Каспийского бассейнов; (3) ушеличения мощностей 
морских портов Российской Федерации, включая порты Азово-Черномор¬ 
ского, Балтийского, Дальневосточного, Арктического и Каспийского бас¬ 
сейнов; (4) обеспечения фушкционирования и роста грузопотока Северного 
морского пути как полноценного международного транспортного кори¬ 
дора, включая развитие ледокольного флота; (5) устранения логистических 
ограничений при экспорте товаров с использованием железнодорожного, 
автомобильного и морского транспорта, строительства (модернизации) 
пушктов пропуска через государственнучо границу РФ; (6) роста объемов 


54 


Лексин В. Н. 


и сокращения времени перевозок контейнеров, в том числе транзитных, 
железнодорожным транспортом, в частности с Дальнего Востока до запад¬ 
ных границ РФ до семи дней; (7) создания сети узловых грузовых мульти¬ 
модальных транспортно-логистических центров, организации грузовых 
маршрзлгов по расписанию и скоростных маршрзлгов между ними». 

Э.Связность «центров экономического роста» 

Бессмысленно задавать вопрос о том, насколько все выше перечислен¬ 
ное соотносится с действительными проблемами транспортной связности 
территорий страны, которая понимается как некое пространство только 
«центров экономического развития». Так, в «Стратегии» опять же предла¬ 
гается « поэтапное развитие транспортных комм)шикаций между перспек¬ 
тивными кр)шными центрами экономического роста и перспективными 
центрами экономического роста субъектов РФ, включая строительство 
обходов городов и организацию скоростного автомобильного и железнодо¬ 
рожного сообщения между кр)шнейшими и кр)шными городскими агломе¬ 
рациями; комплексное развитие кр)шных транспортных узлов, в том числе 
расположенных в пределах или около перспективных кр)шных центров 
экономического роста, и согласованное формированиеи развитие около 
них терминально-логистических мощностей; формирование межд)шарод- 
ных аэропортов-хабов, создание и развитие узловых аэропортов в кр)шней- 
ших и кр)шных городских агломерациях, реконстрзчсции инфрастр)ч<;т)фы 
региональных аэропортов и расширение сети межрегиональных регуляр¬ 
ных пассажирских авиационных маршрзлгов, минуя г. Москву; )шеличение 
пропускной способности внутренних водных пзггей, развитие Единой глу¬ 
боководной системы Европейской части России, нацеленное на частичн)чо 
разгрузку автомобильных и железных дорог на направлениях, где перевозка 
грузов может ос)чцествляться внзггренним водным транспортом; обеспе¬ 
чения устойчивого крзч’логодичного транспортного сообщения малона¬ 
селенных и островных территорий Арктической зоны. Дальнего Востока, 
изолированных от единой транспортной системы РФ, с административ¬ 
ными центрами соответств)чощих субъектов РФ и дрзтими субъектами 
Российской Федерации, в том числе за счет реконстр)п<;ции и строителъства 
аэродромов и аэропортов местного значения на малонаселенных геостра¬ 
тегических территориях и, наконец, обеспечение взаимо)шязанного плани¬ 
рования развития всех видов транспорта и транспортной инфрастр)п<;т)фы 
на территориях субъектов РФ». 

10. Проблемы внутренней дорожной сети 

Реальные проблемы транспортного обеспечения «пространственного 
развития» (точнее - устойчиво ф)шкционирования территорий страны) 
общеизвестны. В целом по России доля не соответств)чощих нормативным 
требованиям дорог федерального значения (в них входят и мосты), - около 
40% и еще х)оке состояние региональных и, тем более, местных дорог. 
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По данным «Транспортной стратегии - 2030» [4] из-за отсугтствия дорог 
с твердым покрытием более 10% населения (15 млн человек) в весенний 
и осенний периоды остаются отрезанными от транспортных коммугника- 
ций; свыпіе 45тыс. населенных пугнктов не имеют связи с транспортной 
сетью страны по автодорогам с твердым покрытием, отсугтствует опорная 
сеть дорог в районах Севера, Сибири и Дальнего Востока, а более 30% дорог 
функционирупот в режиме перегрузки. Самая дорогая и ответственная 
часть любой дороги - мосты, и метр обычного (не особо сложного) моста 
почти в 6 раз дороже метра обычной однополосной дороги. По данным 
Росстата сейчас в России насчитывается около 42 тыс. мостов и путепро¬ 
водов, на магистралях РЖД - 30,5 тыс. мостов и путепроводов. В США при 
втрое меньшем числе рек общее число мостов около 600 тыс. (на железных 
дорогах - 100 тыс.) - в совокупности в 8 раз больше чем в России. Тысячи 
населенных пунктов России соединены только летними или зимними пере¬ 
правами, и это-проблема не только сельских поселений (например, города 
Салехард и Лабытнанги стоят в пределах видимости по разным берегам 
Оби при том, что в Лабытнанги есть станция РЖД, а в Салехарде - аэропорт. 
Но между городами нет ни железнодорожного, ни автомобильного моста: 
летом ходит паром, в холода работает «зимник» по льду). 

11. Проблемы внутреннего авиасообщения 

Не менее критично состояние важнейшей и наиболее запучценной 
части инфраструктурного обустройства России - аэропортов и аэродромов. 
В 1991 г. аэропортовая и аэродромная сеть России насчитывала 1450 объек¬ 
тов, с тех пор из них бьшо закрыто 1222, и в относительно работоспособном 
(в ряде слугчаев - в критическом) состоянии осталось 228 (на одной Аляске 
их 282, а всего в США гражданскучо авиацию обслуживают 19 тыс. аэродро¬ 
мов и аэропортов). Особенно остро ощучцается эта ситуация в отдалённых 
и труднодоступных регионах. Так, около 70% территории Дальнего Востока 
не обладают достаточной авиационной доступностью. Из функционировав¬ 
ших там в 1991 г. 470 аэропортов и посадочных полос, осталась одна шестая 
часть, и у многих жителей региона нет возможности быстро добраться 
до больницы или роддома. Отсутствие взлетно-посадочных полос тормозит 
и развитие малой авиации: если на Аляске одно воздушіное судно такого 
класса приходится на 70 жителей, то в России одно на 20 тыс. человек.Парк 
малой авиации на Аляске составляет 12 тыс. самолетов, а в Якутии - всего 
три, закушленных по госпрограмме, и еще около 30 принадлежащих част¬ 
ным лицам. 

12. Крупный бизнес самостоятельно решает транспортные 
проблемы 

В «Стратегии» нет упоминания о решающей роли бизнеса в современ¬ 
ной региональной ситуации при том, что транспортные проблемы в соче¬ 
тании с комплексным обустройством мест приложения труда сейчас весьма 
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успешно решает в своих интересах крупный бизнес.Первым примером 
может служить ситуация на территории Ямало-Ненецкого автономного 
окрзп’а в районе Южно-Тамбейского лицензионного )шастка, где сегодня 
находятся недавно построенные вахтовый поселок Сабетта, морской порт, 
завод по производству природного сжиженного газа (СНГ) и аэропорт. 
Экономической базой территории (в дрзших условиях ее назвали бы «гра- 
дообраз)пощей») является завод «Ямал СНГ» - совместное предприятие 
компаний НОВАТЭК (50,1%), французской ТоГаІ (20%), китайских нацио¬ 
нальной нефтегазовой корпорации СНРС (20%) и Фонда «Шелкового пзлги» 
(9,9%). ООО «Межд)шародный аэропорт Сабетта», которым владеет «Ямал 
СНГ», введен в эксплуатацию в феврале 2015 г. и включает аэродром I кате¬ 
гории ИКАО, взлётно-посадочн)чо полосу 2704 м х 46 м, ангары для ави¬ 
атехники, сл)окебно-пассажирское здание, в том числе межд)шародный 
сектор. Аэропорт может принимать самолёты различных типов ИЛ-76, 
А-320, Воеіп§-737-300, 600, 700, 800, Воеіп§-767-200, а также вертолёты 
Ми-26, Ми-8. Второй пример: аэропорт рудника К)шол, который счита¬ 
ется самым востребованным на Ч)ч<;отке: самолеты и вертолеты садятся 
и взлетают здесь ежедневно по нескольку раз. Аэропорт принадлежит 
ОАО «Ч)ч<;отская ГГК» (канадская компания КіпгоззСоЫ), отрабатываю¬ 
щей месторождения К)шол и Двойное и ставшей в последние годы лидером 
ч)чсотской золотодобычи. 

13. Комплексный план модернизации магистральной 
инфраструктуры 

Своеобразным продолжением «Стратегии» стал «Комплексный план 
модернизации и расширения магистральной инфраструктуры на период 
до 2024 г.» [2] (далее - «План»), разработанный в соответствии с Указом 
Президента РФ от 7 мая 2018 года № 204 «О национальных целях и страте¬ 
гических задачах развития Российской Федерации на период до 2024 года» 
(далее-Указ №204) [7] и злгвержденный Распоряжением Правительства 
РФ от 30 сентября 2018 года № 2101-р. Это -результат коллективных усилий 
Минэкономразвития России, Минтранс России, Минэнерго России, а также 
дрзтих федеральных органов. Примечательно, что в тексте «Плана» зчсазыва- 
ется на его разработку в соответствии с еще незлгвержденной «Стратегией». 
«План» включает транспортн)по и энергетическ)чо части, и в соответствии 
с перечисленными в Указе № 204 целями и задачами в него включены 11 
федеральных проектов (9 по развитию транспортной инфрастр)ч<;т)фы 
и 2 - энергетической). Транспортные проекты поименованы: «Европа- 
Западный Китай», «Морские порты России», «Северный морской пзлгь», 
«Железнодорожный транспорт и транзит», «Транспортно-логистические 
центры», «Комм)шикации между центрами экономического роста», «Разви¬ 
тие региональных аэропортов и маршрзлгов», «Высокоскоростное железно¬ 
дорожное сообщение», «Внзггренние водные пзлги». 
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14. Структура транспортных проектов «модернизации» 

Из 690 транспортных проектов «Плана» 296 ориентированы на строи¬ 
тельство автодорог и мостов, 38 - на внугтренний водный транспорт, 104 - 
на строительство скоростных и высокоскоростных магистралей, а также 
на модернизацию действупощих пугтей, в т.ч. на реализацию проектов 
высокоскоростных магистралей Москва - Казань и Екатеринбуфг - Челя¬ 
бинск, а также скоростной магистрали Краснодар - Грозный с продлением 
до г. Махачкала, на развитие БАМ и Транссиба, на строительство Мур¬ 
манского транспортного узла и транспортных коридоров в Приморье. 
На строительство морской портовой инфрастругктуфы ориентировано 98 
проектов, в числе которыхпроект создания сухогрузного района в порту 
Тамань и строительство ледоколов для работ в Северо-Западном и Дальне¬ 
восточном морских бассейнах. Сроки выполнения всех позиций «Плана» - 
с 1 октября 2018 года по 31 декабря 2024 года. 

15. Ожидаемые результаты 

Разработчики полагают, что реализация транспортной части «Плана», 
согласованной с с целевыми установками «Стратегии» обеспечит за 6 лет 
по отношению к базовому уровню 2017 г. повышение «Индекса каче¬ 
ства транспортной инфрастругктуры» на 15,5%^; рост объемов экспорта 
транспортных услугг с 16,9 до 25 млрд долларов США, а так же место Рос¬ 
сии в рейтинге стран по индексу эффективности грузовой логистики 
(Го^ізГісзРегІогпіапсеІпсіех) к 2024 г. не ниже 50-го. Предполагается так же 
обеспечить за счет проектов «Плана» рост транспортной подвижности 
населения на транспорте обіцего пользования с 8,2 тыс. пассажиро-кило- 
метров на 1 человека в год в 2017 г. до 9,5 тыс. в 2024 г., 100%-н)по связь 
центров экономического роста скоростными транспортными коммугника- 
циями и повышение уровня транспортной обеспеченности субъектов РФ 
по отношению к базовому уровню 2017 г. на 7,7% При этом разработчики 
ожидают, что суммарная наличная пропускная способностъ магистралей 
возрастет к концу 2024 г. с нынешних 82 пар до 129 пар грузовых поездов 
в сутки^, средняя коммерческая скорость товародвижения на железнодо¬ 
рожном транспорте с 362,3 до 440 км /сугтки, транзитные перевозки кон¬ 
тейнеров-с 615 тыс. ТЕП^ в 2019 г. до 1656 в 2024 г.. Предполагается также, 
что годовой пассажиропоток в пригородном сообщении Московского 

' Индекс качества транспортной инфраструктуры - комплексный показатель, который рассчитывается 
как средневзвешенное значение индексов качества транспортной инфраструктуры по отдельным видам 
транспорта по объему транспортной работы по отношению к базовому уровню. Индекс отражает 
увеличение пропускной способности и улучшение качественных параметров магистральной транспортной 
инфраструктуры (по видам транспорта), повышение доступности транспортных услуг для населения 
и бизнеса, а также отражает степень решения задачи по устранению инфраструктурных ограничений 
в рамках долгосрочного экономического развития страны 

^ Единица пропускной способности на однопутных участках железных дорог. 

’ Единица измерения груза, равная объему одного 20-ти футового контейнера. 
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железнодорожного узла вырастет с 720 до 850 млн пассажиров. Объем 
финансового обеспечения проекта «Железнодорожный транспорт и тран¬ 
зит» составляет 322 млрд рублей. Этот проект предусматривает )гвеличение 
пропускной способности Байкало-Амурской и Транссибирской магистра¬ 
лей в 1,5 раза до 182 млн тонн при росте средней скорости доставки кон¬ 
тейнеров до 1319 км в с)лгки, а время перевозки контейнеров с Дальнего 
Востока до западной границы России сократится до 7 дней при росте объ¬ 
ема транзита в 4 раза. 

16. Экспертные оценки 

Кроме вышеназванных, «План» включает и ряд дрзп’их амбициозных про¬ 
ектов, в значительной степени основанных на предположении о наличии 
в федеральном бюджете на ближайшие три года более 3 трлн руб. на эти 
цели. Транспортная часть «Плана» оценивается в 6,3 трлн руб. и конце сен¬ 
тября 2018 г. Министр транспорта России заявлял, что из зпсазанной с)лммы 
1,57 трлн руб. уже были ранее предусмотрены Правительством РФ. Отмечу, 
что в ходе публичных обс)окдений «Плана» (например, на недавних парла¬ 
ментских сл)шіаниях в Совете Федерации) наряду со скептическими оцен¬ 
ками реализации ряда его положений отмечалась его преим)пцественная 
ориентация не на решение задачи «пространственного развития» в части 
вн)лгренней связности территории России, а на обеспечение экспортных 
операций и транзита. 
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ВЫСОКОСКОРОСТНОЙ НАДЗЕМНЫЙ ТРАНСПОРТ 
В ОСВОЕНИИ ПРОСТРАНСТВА ЕВРАЗИИ: 
УРАЛЬСКИЙ «КРЕСТ» 
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НІСН-5РЕЕВ СКО^N^ ТI^АN5РОКТ Ш ТНЕ ^ЕVЕ^ОРМЕNТ 5РАСЕ ОЕ 
Е^I^А5IА: ^I^А^ СК055 


Аннотация: В статье развиваются пространственно-географические подходы 
к включению региональных систем в инновационные надземные сети Евразии. 
Ведущая роль отводится большимдоминантным географическим системам-Уралу. 
На примере проекта «Урарктика» (Урал-Арктика) с характерными для России при¬ 
родными проблемами (степи, болота, тундры) показывается целесообразность 
развития на таких территориях природоподобных транспортных сетей «Поляр¬ 
ное кружево». Для Евразийского пространства указывается на особое значение 
геостратегического сетевого перекрестка - Уральского «креста». При размеще¬ 
нии перспективных транспортных сетей нового поколения показана особая роль 
гравиогеографии. 

Ключевые слова: Евразия, Урал, Арктика, транспортные сети, надземная инфра¬ 
структура, «Полярное кружево», региональное развитие. 

АЬзігасі: Агбсіе сіеѵеіор зрабаі §ео§гарЫс арргоасЬез Ео Ебе іпсіизіоп оЕ ге§іопаІ 
зузЕетз іп іппоѵаЕіѵе Оѵег§гоипсІ пеЕѵѵогк. СгеаЕ ІеасІіп§ гоіе Ео сІотіпапЕ §ео§гарІтіс 
зузЕетз-ІІгаІ. Еогехатріе, рго)есЕ ІІгаІ-АгсЕіс ѵѵіЕб Виззіа паЕигаІ ргоЫетз (Ьаггепз, 
Ьо§з, Типсіга) сІеппопзЕгаЕезЕІте ЕеазіЬіІІЕу оЕсІеѵеІортепЕ оЕЕгапзрогЕ пеЕѵѵогкз «Роіаг 
Іасе». ЕогЕІте Еигазіап зрасе іпсІісаЕезЕІте зресіаі ітрогЕапсе Ео зЕгаЕе§іс пеЕ\л/огк)ипс- 
Еіоп-ІІгаІ «сгозз». ѴѴЕіеп рІасіп§ а рготізіп§ пе\л/§епегаЕіоп ЕгапзрогЕ пеЕѵѵогк зЕюѵѵз 
Ебе гоІе оЕ §гаѵіЕаЕіопаІ §ео§гарІту. 

Кеуѵѵогдз: Еигазіа, ІІгаІ, АгсЕіс, ЕгапзрогЕ пеЕѵѵогкз, оѵегЕіеасІ іпЕгазЕгисЕиге, «Роіаг 
Іасе», ге§іопаІ сІеѵеІортепЕ. 


По всем позициям для России и РАН как на)гчного модератора перевода 
страны к новому технологическому )п<ладу сейчас складываются благопри¬ 
ятные условия: в сфере на)ч<; о Земле - сформированы новые представления 
об згглеводородах и водороде как о возобновляемых ресурсах, в сфере иссле¬ 
дования природоподобных энергетических систем появились работы о воз¬ 
можности использования термических и электролитических процессов 
в соляных озерах, а в перспективе, видимо, и в технологических отстойни¬ 
ках химпроизводств для выработки электроэнергии [Литовский, О новом 


* Владимир Васильевич Литовский - доктор географических наук, заведующий сектором Института 
экономики УРО РАН; е-таіі: Ѵиіоѵ5кіу1@уапсіех.ги. 

" ѴЫІтІг іКоѵвкіу- ОосЕог оЕ 6ео§гарЕіу, ІпзЕІІиЕе оЕ Есопотісз оЕ ЕЕіе ЕІгаІ ЬгапсЕі оЕ ЕЕіе Риззіап Асасіету 
оЕ Зсіепсез, ѴекаЕегіпЬиг§; е-таіІ: ѴЕІЕоѵ5кіу1@уапсІех.ги. 
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базисе, 2018]. Наконец, в сфере транспорта и его инфрастрзтктур в отличие 
от западноевропейских и интенсивно технологически развиваюгцихся ази¬ 
атских стран Россия при бурно развиваюгцихся телекомм)шикационных 
сетях и ІТ-технологиях, в меньшей степени успела «увязн)лть» в формиро¬ 
вании тяжелых транспортных сетей «нового поколения» (включая ско¬ 
ростные наземные и тяжелые надземные), по имеюіцимся зарубежным 
шаблонам и аналогам, избежав пока в отличие от Китая, Западной Европы, 
Японии или Тайваня огромных и на перспективу еще больших не вполне 
целесообразных затрат на инфрастрзтктурное отягощение морально уста¬ 
ревшими сетями с отчуждением огромных и очень значимых для буд)чцего 
биопродзчстивных территорий. 

У нас же ныне созданы и самые эффективные, экономичные и экологич¬ 
ные стр)снно-рельсовые системы и технологии, которые с )шетом авторских 
пространственно-планировочных подходов на базе гравиогеографии соз¬ 
дают должн)по платформу для формирования принципиально новой сети 
комм)шикаций Евразии под свои, а не ч)окие интересы на многие годы впе¬ 
ред с )шетом российской геостратегии и геоэкономической идеологии Е 

В частности, помочь этому способна (разработанная исходно в Рос¬ 
сии - Тюмени и Москве), альтернативная легкая инфрастр)ч<;т)фа и транс¬ 
порт на базе качественно более совершенной, экономичной и экологичной 
идеологии стр)шно-рельсовых систем, ныне вошедших в Реестр прорыв¬ 
ных технологий РФ, успешно испытанных и развиваемых для н)окд грузо¬ 
вых и пассажирских перевозок ЗАО «Стр)шные технологии» в Республике 
Беларусь. 

С )шетом генеральной тенденции сзпцественного )шеличения числен¬ 
ности населения в XX веке и сохранения данной тенденции в перспективе 
для нормального цивилизованного решения продовольственной проблемы 
и должного пространственного развития мирового хозяйства, согласно 
[Тимофеев-Ресовский,1968] приоритетным станет наращивание биопро- 
дуктивного потенциала Земли с выработкой соответств)чощих технологий 
для всех стадий биосферного нрзтоворота вещества, что накладывает сзчце- 
ственные ограничения на инфраструктурные проекты и пространственное 
расположение транспортных «коридоров» в связи с потребностью под них 
значительных площадей земли, задает генеральные оси и векторы перерас¬ 
пределения населения на континентах. 

В этом аспекте наиболее предпочтительными на перспективу становятся 
возд)шіные виды транспорта с минимальной по площади наземной инфра- 
стр)ч<т)фой, а также надземные и надводные виды транспорта с )шетом 
сложившихся дисбалансов в пространственном распределении населения 
(трудовых рес)фСов), ориентированные преим)чцественно в меридиональ¬ 
ном направлении. 


' Струнные технологии Юницкого. [Электронный ресурс]. ЕІКЕ: Ітйр://шѵѵѵѵ.уипі1:5кіу.сот 
(дата обращения 27.11.2018). 
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Говоря о выборе самой приоритетной транспортно-логистической 
инфраструктуры в решении актуальных проблем Евразийского континента 
с геоэкономических позиций необходимо избрать приемлем)по России и ее 
регионам модель со)шастия в евразийских проектах, а именно, уяснить: 

1. Что мы хотим приоритетно пол)шить от такого )шастия? 

• использование потенциала своих территорий для развития 
каких-то социально-экономических проектов за их пределами? 

• отраслевое или региональное транспортное развитие террито¬ 
рий и мобильности соци)™ов на них жив)чцих с приоритетом 
на рост благосостояния людей или прирост производственной 
инфрастрзпстуры? 

• равномерное связное или очаговое развитие территорий в рамках 
решения неких стратегических задач? 

2. Как}по геоэкономическ)по модель избрать для России? 

• Сырьев)по экспортноориентированн)по или с приоритетом внзггрен- 
него развития? 

• С приоритетами узкосоциальных, этнорегиональных интересов или 
общенародных интересов освоения? 

• В рамках пилотных инновационных проектов или программных тра¬ 
диционных подходов; с опережающим статусом развития транспорта 
или с его синхронным развитием в совок)шности с дрзп’ими отрас¬ 
лями хозяйства? 

3. Какие территории России избрать для размещения нужной транс¬ 
портной инфрастрзпстуры и хозяйства и какие принципы размещения 
сделать приоритетными? Что взять за основу: речные и морские аква¬ 
тории, полигональные тундры и болота, криолитозону; морфометриче¬ 
ские преим)чцества ландшафта и рельефа, сравнительные преим)чцества 
грунтов или пространственные особенности распределения геофизиче¬ 
ских и геохимических полей? 

4. Наконец, как)по транспортно-логистическ)по инфрастр)п<;туру и какие 
сети избрать для реализации избранной стратегии пространственного 
развития регионов и отраслей хозяйства? Где избрать исходные точки 
формирования инновационных или активации традиционных сетей для 
реализации пространственного потенциала страны? 

Например, освоения АЗРФ с моря или с с)чпи; территорий Сибири 
и Дальнего Востока с приоритетом формирования наземных, водных 
(морских) или воздушных связ)пощих комм)шикаций; с каким по виду 
и масштабу опорным каркасом: региональным, страновым или 
транснациональным? 

С какой логикой его формирования (экстерриториальной, н-р, со Сред¬ 
него Урала в АЗРФ) или с локальной (вн)лгрирегиональной, от Воркзлгы 
к Усть-Каре или от Салехарда к Надыму) ? 

С какой технико-технологической платформой пространственного 
освоения? Доминир)пощей автодорожной или железнодорожной. 
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мультимодальной; высокоскоростной мономодальной или полимодаль¬ 
ной, с какими скоростными характеристиками, режимами эксплуата¬ 
ции и темпами пространственного развития? 

Авторское виденье проблемы и ее решения состоит в след)пощем: 

Из дв)сх ключевых способов освоения территории с моря, либо с с)шіи 
(рис. 1) в контексте новейших планов превращения Северного морского 
пути в стратегически важный геоэкономический коридор развития очеви¬ 
ден приоритет второго [Литовский, 2010]. 

Рисунок 1 

Урал как кратчайший евразийский меридиональный 
транспортно-континентальный коридор 
(выделен розовой и зеленой линиями*) 




Электронная версия статьи с цветными иллюстрациями доступна 
в формате рсіі по адресу: 1іПр://іѵгап.ш/ѵо8І:ос1іпауа-апа1і1:іка 
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Грузопоток СМП с )піетом спроса на него реальных торговых партне¬ 
ров в обозримой перспективе будет ограничен не более 100 млн.т/год, 
тогда как субмеридиональный грузопоток Суэцкого канала уже сейчас 
превышает 1 млрд тонн^. Соответственно, если мы нацелены на пол)ше- 
ние наибольших выгод от сети, нам необходимо ориентироваться на пере¬ 
ключение на свою инфрастрзпстуру такого наибольшего меридионального 
потока и извлечение выгоды не только из проводки, но и предоставления 
на своей инфраструктуре всего спектра транспортно-логистических услуг 
в ее опорных точках, что бол ее реализуемо при наличии внзлгреннего спроса 
и сзсхопзлгной инфрастрзпстуре. В геостратегическом отношении мы-клас¬ 
сическая сзосопзлгная, а не морская цивилизация, цивилизация большого, 
сильно неоднородного, на большей части территории очень разрежен¬ 
ного, а в Арктической зоне и вовсе разорванного «островкового» геоэко- 
номического пространства, что для его вовлечения с )шетом приоритетов 
внзлгреннего перспективного развития предопределяет след)пощие требо¬ 
вания к ТЛК. В целях обеспечения равнодоступности российского геоэко- 
номического пространства транспортные системы и сети России должны 
обеспечивать его должное «сжатие» по приоритетным внзлгренним и кон¬ 
тинентальным евразийским осям! Соответственно, с )шетом широтного 
и меридионального простирания России должны закладываться долж¬ 
ные «скоростные» коэффициенты. Например, для Урала, составляющего 
по меридиану-2000 км и по широтам от 200 до 400 км - меридианальные 
скорости должны быть в 5 раз больше широтных! К тому же они должны 
быть ориентированы на градиентные значения грузо- и пассажиропото¬ 
ков. Таким образом, для целей внзлгрирегионального и трансконтинен¬ 
тального развития в качестве опорного элемента транспортного каркаса 
должна строиться, прежде всего, меридианальная высокоскоростная 
линия по главному «хребту» России - Уралу, что с )шетом приоритетного 
ныне развития АЗРФ в УрФО обеспечит и приоритетн)по уральск)по при- 
родн)по базу сети, промышленно-сырьев)по модель технологическ)по 
«платформу» ее формирования для освоения АЗРФ (рис. 2). 


^ |1йр://5еапе\«5.ги/2017/12/19/5ис1ооЬогоЬсНеге2-5и]еску-капа1-5 (дата обращения 27.11.2018). 
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Рисунок 2 

Проект меридиональной сети «Урарктика» [Литовский, 2014] 
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В этом аспекте для привязки комм)шикап;ий к ландшафту необходимо 
ориентироваться на пограничные наиболее устойчивые (гравитационно 
уравновешенные, выделяемые в рамках гравиогеографического простран¬ 
ственного моделирования, горноравнинные ландшафты (рис. 3). 


Рисунок 3.1 

Рельеф Урала с высотами 
выше 200м над уровнем моря, 
подходящий для прокладки дорог 
(ГИС-модель) 



Рисунок 3.2 

ГИС-модель дорожных коридоров 
на гравитационно наиболее 
устойчивых территориях Урала 
(показаны пунктиром) 



Это позволяет не только обеспечивать устойчивость инфрастр)ч<;т)фы, 
но и оптимально использовать потенциал полизональных природных био- 
геохимические рес)фСов. На данном этапе превалир)чощими могут быть 
неметаллические энергетические ресурсы (зглеводороды, )сгли и соли), 
а в перспективе - горнорудные, строительные и возобновляемые водо¬ 
родные ресурсы, расположенные как в пределах горной части Урала, так 
и на его осевых продолжениях и флангах в зоне континентальных геотекто¬ 
нических разломов (рис. 4) [Смыслов, 2003]. 
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Рисунок 4 

Перспективная меридиональная уральская инфраструктура (слева) 
по отноше-нию к главным минерально-сырьевым провинциям и положение 
Урало-Африканского трансконтинентального нефтегазового пояса на схеме 

литосферных плит (справа) 



ВИДЫПОЛОНЫК ИОШвІШ 


Гоолмио-энеогеписспя 

СЫЕМ 


Цввтше Увталлы 
о.# 


Мдф МОМДи 


».4|К|«06* 

Блатарояиые металлы 
Ацф эояого 


ТНИЛЖЫПЧОРСЯЛЯ ИПТСГАЗОНОСНАЛ провинция 


РАЗмвцЕния гтенбіших месторождений 
ПОЛЕЗНЬК ИСКОПАЕМЫХ УРАЛА 



Цифрами курсивом здесь обозначены: 1 - океанические рифты и трансформные разломы, 
2 - границы литосферных плит в зонах поглощения и коллизий, 3 - осадочные бассейны 
с установленной нефтегазоносностью (из них крупными цифрами выделены: 1 - Тимано- 
Баренцевоморский, 2 - Западно-Сибирский, 3 - Волго-Уральский, 4 - Прикаспийский, 5 - западный 
фланг Амударьинского, 6 - Южно-Каспийский, 7 - Персидского залива, 8 -Восточно-Африканский). 
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В переходных зонах широтной гравиостабилизации и уравновеши¬ 
вания - зонах современной сбалансированности трангрессионно-ре- 
гресионных явлений (должного поднятия дневных поверхностей) для 
пространственной привязки следовало бы соориентироваться на природо¬ 
подобные сети типа «Полярное кружево» [Литовский, Концепция, 2016] или 
«Степная (Оренбургская) па)Л'инка» [Литовский, Гравиогеография,2018], 
поскольку они, как правило, находятся в зонах с наличием мерзлоты и кри¬ 
онеустойчивости (растепления гр)штов и газовых прорывов [Сывороткин, 
2002; 1996]) в зонах болот и полигональных т)шдр [Литовский, О новом 
концепте, 2016], на территориях карста и ячеистой локализации )тглеводо- 
родов, водорода, гелия и солей [Марак)чпев,2012] в степных, пол)шустын- 
ных или пустынных зонах (рис. 5). 

Рисунок 5 

Природоподобная инфраструктура “Полярная кружево» 


Районы активной дегазации водоро/<'._н 
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Таким образом, там необходимо создание природоподобных «ячеистых» 
сетей на наиболее устойчивых из локальных территорий, отыскать которые 
и максимально привязать к доминир)пощей рес)фной базе также позволяет 
гравиогеография [Литовский, Теоретико-географ., 2016] (см. примеры: 
рис. 6-7). 

Рисунок 6 

Терминалы Уэлен, Лаврентия и порт Провидения на карте 
аномального поля силы тяжести (мГл) Чукотского полуострова 
с изостатически уравновешенными «коридорами» (нулевые изолинии), 
приемлемыми для размещения инфраструктуры 
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В целом это позволяет сформировать Российской Федерации свой транс¬ 
портно-логистический опорный инновационный надземный транспортный 
каркас - пояс не только для решения своих внзлгренних пространственно¬ 
экономических задач, но и для удержания под своим ключевым контролем 
всех прочих Поясов Евразии с устроением наиболее коротких связей между 
океанами и континентами. 
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АВСТРАЛИЯ: ПОЛИТИКА В ОБЛАСТИ РАЗВИТИЯ 
ТРАНСПОРТА 

Мо801оѵа О. V.** 

А^5ТI^А^IА: ТКАN5РОКТ ВЕУБЬОРМЕОТ РОЫСІЕЗ 


Аннотация: Правительство Австралии уделяет большое внимание развитию транс¬ 
портной системы в стране. Частный сектор также играет большую роль в развитии 
транспортной инфраструктуры Австралии. 

Ключевые слово; Австралия, транспортная политика, развитие инфраструктуры. 

АЬзігасі: Тбе §оѵегптеп1; оі" Аиз1;гаІіа §іѵе а §гап1: аИепІіоп 1;о сіеѵеіортепі: оі" 1;1те 
Ігапзрогйбоп зуз1;епп. Тбе ргіѵаіе зесіог аізо ріау ап ітрогіапі гоіе іп Ібе сіеѵеіортепі; 
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Кеуѵѵогсіз: Аизігаііа, 1;гапзрог1;а1;іоп роіісу, Іп1'газ1;гис1;иге сіеѵеіортепі;. 


Правительство Австралии уделяет значительное внимание развитию 
транспортной системы. Частный сектор также активно участвует в работе 
по строительству и эксплуатации на территории страны автомобильных 
и железных дорог, аэропортов и портовых сооружений. Например, круп¬ 
нейшие аэропорты сдаются в аренду частным компаниям для создания 
конкурентной среды. То же происходит с морскими портами и железными 
дорогами [Аизігаііап Вигеаи, 2012]. 

Большие расстояния - это основное препятствие, которое приходилось 
преодолевать для развития экономики страны. Морские перевозки всегда 
бьши необходимы для перемеш;ения тяжелых массовых грузов. Обш;ий гру¬ 
зооборот портов Австралии в год составляет более 400 млн т международных 
массовых грузов (из них 70% приходится на долю железной руды и угля) 
и более 22 млн т межд)гнародных немассовых грузов. 

По масштабам оборота массовых грузов ведуш;ие позиции занимают порты 
Дампир (железная руда), Порт-Хедленд (железная руда), Ньюкасл (камен¬ 
ный уголь и железная руда) и Хей-Пойнт (каменный уголь). Столицы всех 
штатов расположены на побережьях и являются грузовыми портами общего 
типа. Мельбурн, Сидней, Брисбен и Фримантл (аванпорт Перта) являются 
кр)шнейшими портами по показателям общего грузооборота. 

Интересно отметить, что для обслуживания многочисленных туристов, 
прибывающих в Австралию, вдоль побережья курсируют рейсовые и круизные 
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катера, путешествие на которых даёт прекрасное представление о природных 
достопримечательностях страны. 

Что касается железных дорог, то первая из них была построена в Мельбурне 
в 1854 г. В дальнейшем нескоординированное строительство дорог с раз¬ 
ной шириной колеи привело к созданию системы, которая была неудобной 
и дорогой. В связи с этим важной задачей для правительства стал перевод 
национальной системы железных дорог на единую стандартн}чо колею, в част¬ 
ности, перестройка железнодорожной линии Аделаида - Мельбурн (1895 г.) 

Общая длина сети государственных железных дорог, на сегодняшний 
день, составляет более 33370 км, кроме того, действуют ещё частные линии, 
принадлежащие главным образом компаниям по добыче железной руды, 
в том числе линия Маунт-Ньюмен протяжённостью 425 км и линия Хамерсли 
протяжённостью 390 км (обе находятся в Западной Австралии). 

Система государственных железных дорог, долгое время раздельно управ¬ 
лявшаяся разными штатами, в 1991 г. была переподчинена Национальной 
железнодорожной корпорации. В настоящее время все главные города Австра¬ 
лии, кроме Хобарта, связаны между собой железной дорогой. 

Что касается автомобильных дорог, то в Австралии широко развита сеть 
дорог и магистралей, содержащихся в хорошем состоянии. Общая длина 
дорожной сети составляет более 803000 км, но она распределена нерав¬ 
номерно. В достаточной степени обеспечены дорогами только восточные, 
юго-восточные и юго-западные районы страны. Лишь порядка 40% всех дорог 
имеют твёрдое покрытие - асфальтовое или бетонное. В настоящее время 
имеется кольцевая дорога с твёрдым покрытием, опоясывающая материк, 
и субмеридиональная дорога Дарвин - Аделаида. 

В Австралии существует национальная система автомобильных дорог, 
финансируемая правительством. Она включает более 1000 км дорог бес¬ 
платного пользования, а в 1990-х гг. началось строительство платных дорог 
частными подрядчиками (особенно в районе Мельбурна). По дорогам Австра¬ 
лии передвигаются самые длинные в мире автопоезда; мощные тягачи везут 
2-4 гружёных прицепа, здесь же был зарегистрирован и мировой рекорд 
по длине автопоезда. 

Что касается возд)чпного сообщения, то с середины 1990-х гг. Австралия 
следует политике «открытого неба», позволяя большому числу межд)шарод- 
ных авиакомпаний участвовать на рынке авиаперевозок страны. Существует 
множество авиакомпаний, предлагающих разнообразные тарифы на перелёт 
в Австралию. Можно лететь напрямую через Тихий океан или Азию до меж¬ 
дународных аэропортов Сиднея или Мельбурна. В Брисбене, Аделаиде, Перте, 
Дарвине, Кернсе и Хобарте также имеются международные терминалы. 
Многие авиалинии предоставляют возможность прилететь в один аэропорт 
и улететь из дрзшого. 

Во внутренних авиаперевозках действует принцип «2-х политик авиапере¬ 
возок»-половина перевозок ос)пцествляется государственными перевозчи¬ 
ками, половина-частными. Соглашения между частными и государственными 
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перевозчиками предусматривают, что они делят пополам рейсы, мощности 
(аэропорты), расписание и прибьши. Австралийские внутренние авиалинии 
предоставляют широкую сеть перелётов, что позволяет быстро перемещаться 
между городами. 

Также благодаря воздушному транспорту в обширные малонаселённые 
районы страны регулярно доставляются почта, все необходимые грузы, 
а также осуществляется скорая медицинская помощь. На внутренних линиях 
пассажирские перевозки обеспечиваются главным образом авиакомпаниями 
«Куонтас» и «Ансетт». 

На протяжении десятилетий основные принципы функционирования 
двух авиакомпаний регулировались правительством, причём одна из них 
(«Ансетт») бьша частной, а другая («Трансострелиен эрлайнз» или «Острелиен 
эрлайнз») - государственной. Кроме того, международными перевозками 
занималась государственная компания «Куонтас». В 1990-х гг. компании 
«Куонтас» и «Острелиен эрлайнз» слились, объединённая компания «Куонтас» 
была приватизирована и теперь обслуживает и внзггренние, и межд)шарод- 
ные рейсы. Кроме того, «Ансетт» тоже стала обслуживать международные 
рейсы. Внутренние авиалинии в настоящее время открыты для конкурен¬ 
ции, но ни одна из мелких компаний не может конкурировать с «Куонтас» 
и «Ансетт». 

Общий пассажирооборот международных аэропортов Австралии составляет 
более 13 млн человек в год, причём почти половина его приходится на долю 
аэропорта Сиднея. На внутренних авиалиниях 29% пассажирооборота также 
приходится на долю аэропорта Сиднея и 24% на долю аэропорта Мельбурна. 

В целом транспорт играет важную роль в экономике Австралии. На его 
долю приходится примерно 6% валового внутреннего продукта страны [ТЬе 
Раг Еазі апсі Аизігаііа, 2006, р. 73]. При этом он относится к числу наиболее 
динамично развивающихся секторов национальной экономики. 
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Аннотация: Надежность, эффективность и перспективы транспортно-информа¬ 
ционных коммуникаций и регионов должны определяться с опорой на опыт про¬ 
шлого. При этом надёжно выявляются долгосрочные закономерности, и критерии 
оценки, которыми должны пользоваться учёные в наше время при построении про¬ 
гнозов. В ходе исследования авторы использовали мир-системный подход и концепт 
«Северо-евразийская мир-система». В результате исследования выяснилось, что 
на протяжении тысячелетий столичные города располагались на перекрёстке наи¬ 
более крупных речных и сухопутных путей. В рамках концепта «Северо-евразийская 
мир-система» выявляется долгосрочная тенденция перемещения месторасположе¬ 
ния столичных городов вдоль Волго-балтийского пути. Авторы полагают, что глав¬ 
ной причиной смещения столицы СЕМС было изменение центров экономического 
и культурного влияния в Европе и на всем Евразийском Континенте. В соответствии 
с современными изменениями на мировой арене можно предполагать перспек¬ 
тивное смещение экономического центра СНГ и ЕврАзЕс от Москвы на Юго-восток. 
Выявленные закономерности также могут иметь и оборонное значение. 
/<л/очевые слово; Северо-евразийская мир-система, степной коридор. Волго-бал¬ 
тийский путь, столичные города, карта, смещение, перекрёстки торговых путей, 
речные пути, Великий шёлковый путь. 
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Необходимость ужур^а от сзтубо национального взгляда на историю осоз¬ 
наётся в наше время в разных уголках планеты. Разработка исторических 
концепций, охватываюп];их регионы объединяюп];ие несколько цивилизаций, 
ведётся в Европе, арабских странах, Африке, Латинской Америке. И в нашей 
стране длительное время существует подход, способный объединить реги¬ 
ональные истории народов СНГ и РФ: это т.н. «евразийство». Его основной 
недостаток-в размытости пространственных и временных границ. Английская 
теория «хардленда», выделяя некое ядро Евразии, основывается на реальных 
географических критериях, но мистически трактует их [Маскіпсіег, 1904, 
р. 421-37]'. 

Этот недостаток устраняется применением по отношению к территории 
нашей страны мир-системного подхода. Основателями теории мир-систем 
(мир-экономик) считаются Фернан Бродель и Имман)шл Валлерстайн [Вал- 
лерстайн, 2001]. Их подход был с)чцественно развит российскими )шёными 
Л.Е. Грининым и А.В. Коротаевым [Гринин, 2008, с. 22-57]. Понятие «Севе¬ 
ро-евразийская мир-система» (СЕМС) введено нами [Набиев, 2010 и др.]. 
Этим понятием обозначается совокупность постоянно взаимодействовавших 
на территории нашей страны цивилизаций и культ)ф в их развитии. В раз¬ 
ные времена народы, проживавшие к югу и северу от степей, объединялись 
различными кр)чіными державами, поэтому скифское государство, гуннский 
и тюркский каганаты, «Великую Булгарию», «Золотую Орду», Российскую 
империю, СССР и СНГ мы рассматриваем как различные формы и этапы 
развития СЕМС. В своем последовательном развитии они проявляют выра- 
женн)чо преемственность. 

Политики и мыслители этих «степных» империй могли не осознавать 
принадлежности своей культуры к северо-евразийскому наднациональному 
сообществу, но их «цивилизованные» соседи неоднократно обращали на это 
внимание и обобщенно называли государство северных народов именем 
господствующего этноса: «кедарит», «скиф», «гунн», «татар», «рус»... 

С глубокой древности историки и писатели рассматривали всё разнообразие 
народов и культур северной Евразии, как един}чо общность и даже государство 
(империю). В этой «Скифии» менялись лишь доминирующие народы, при 
том, что остальные продолжали проживать на этой же территории. Предки 
всех современных народов Восточной Европы и Сибири с античных времён 
развивались в рамках и под эгидой этой «Степной империи». 

Она периодически распадалась и вскоре воссоздавалась вновь во главе 
с новым лидером и новой «титульной нацией». Но при этом, она практиче¬ 
ски всегда охватывала население одних и тех же регионов. Новые народы 
не вливались в «евразийский котёл» извне. Никому не удавалось захватить 
её извне, тем более - колонизировать. И эта особенность бьта подмечена 
довольно давно. 


' в то же время они выявили одну из ключевых причин непобедимости евразийских империй внешними 
силами. Это несоответствие ландшафта и применяемых транспортных средств. В частности, ни одна 
армия не обладала необходимым количеством и качеством конницы. 
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Многие века историки «развитых» стран вынуждены бьши констатиро¬ 
вать, подобно Никифору Григоре, незыблемость давней закономерности: 
«Скифы [так он обобщенно называл все северные державы, включая татар], 
проникая в Европу и подчиняя себе сарматов и германцев, принимали себе 
их имя... до Ливии... за Геркулесовы столбы... на кого не нападут они, всех 
по большей части одолевают, делаясь владыками чужих стран. А отечество 
их самих - Скифию едва ли кто когда порабощал. Причина этому та, что они 
издревле проводят жизнь простую и воздержанную...» [Никифор Григора, 
2011, с. 235]. 

Особенностью предложенной нами концепции СЕМС является тот факт, 
что она обладает пространственными пределами (подвижными, но вполне 
определёнными), а её развитие достаточно отчётливо прослеживается во вре¬ 
мени. Кроме того, СЕМС обладает логистической стр)ч<;турой: её «становым 
хребтом» является относительно ровный степной «проспект», растянув¬ 
шийся в широтном направлении на тысячи километров. Он периодически 
пересекается речными «магистралями», влек)чцими корабли с юга на север 
и севера на юг (см. рис. 1). 

Рисунок 1 

Схематичное изображение транспортно-логистической основы СЕМС 



На перекрёстках путей (местах пересечения речных и с) 0 (;опутных путей) 
с древнейших времен основывались города. На пересечении крупнейших 
путей, с большим товарооборотом, города росли быстрее, они также быстро 
восстанавливаясь после пожаров и разр)чпений. 

К сожалению, немногие знают, что кр)шнейшие города на евразийском 
пространстве располагались именно в степной зоне. Причём, в разное время 
они достаточно определённо отмечались современниками. Так, например, 
крошечные города-полисы греков-колонистов не шли ни в какое сравнение 
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со скифскими городами типа Бельского городища. «Только в Поднепровье 
историки обнаружили 260 городищ и почти 1000 селищ»1 Известны города 
гуннов, авар, булгар, кипчаков... 

Очевидно, что теория регион-экономик Кеничи Омаэ имеет весьма глу¬ 
бокие корни, восходящие ко временам ранних «глобализаций». 

Столицей очередной евразийской империи становился один из городов, 
стоящих на пересечении путей с наибольшей интенсивностью движения. 
Причём, правитель мог желать размещать ставку и в дрзтих местах, но она 
неизменно стремилась к крупнейшему, на то время перекрёстку, региональ¬ 
ному рынку и городу. В размещении столичных городов нами вьшвлен ряд 
достаточно устойчивых закономерностей. 

Предшествующие цивилизации передали будущей Московской державе 
и Российской империи в наследство многие десятки городов и даже их системы. 

Только осмыслить и оценить эти системы современный исследователь, как 
правило, не может; во всяком сл}шае, пока исходит из положений национальной 
истории. Действительно, весьма сложно найти общее между Санкт-Петербур¬ 
гом, Древним Ростовом или Ургенчем. Но если древние города рассматривать 
в рамках древних до русских культур или в рамках СЕМС, то появляется 
возможность вьшвить устойчивые долговременные закономерности. В том 
числе и в расположении столичных городов. Некоторые из них мы выявили. 
Одну из них представляем. 

На карте, разработанной и представленной нами, можно ознакомиться 
с динамикой «перемещения» столичных городов на территории Восточной 
Европы. Этот своеобразный пространственно-временной график базируется 
на 14 пзшктах и является статистически надёжным. В пользу этой закономер¬ 
ности свидетельствует и факт обратного движения по тому же направлению. 
Этот график практически не имеет хронологических разрывов, что также 
усиливает нашу позицию (см. рис. 2). 

Отклонения от этой закономерности бьши, но носили кратковременный 
характер (Хунигард времен Атиллы, Фанагория, Саркел). Эти отклонения 
лишь подтверждают правильность выбранного нами алгоритма исследова¬ 
ния: столица империи стремится к зггверждению на перекрестке наиболее 
активных п)лгей. 

Следует обратить внимание на одну особенность этого пространствен¬ 
но-временного графика: налицо, казалось бы, неоправданное смещение 
столицы страны на северо-запад, в то время как с XVII в. её географический 
центр смещался на восток. Более рациональным бьшо бы размещение сто¬ 
лицы России около её географического центра. Основная причина этого 
противоречия будет рассмотрена несколько ниже. 

На чём же базировалась методика, позволившая нам построить эту зако¬ 
номерность? Особенностью авторского подхода явился поиск и выявление 
наиболее крупных перекрестков торговых путей. Причём, учитывая, что 

^ Коломийцев И. Народ-невидимка. Обновленная версия. ІІКІ: Ьйр://ксІе(:.исо 2 .ги/іпсІех/§Іаѵа_ 
5Ііе5):пасІса1:а]а_ітрегуа_агіап1:а/0-168 (дата обращения: 23.11.2018). 
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С древнейших пор реки являлись наиболее удобными путями сообп];ения, 
а водный транспорт - самым дешёвым, то наиболее оживлённый торговый 
центр Восточной Европы автоматически следует искать на берегах наиболее 
крупной реки. Место пересечения основного речного пути с актуальным 
на данный момент сухопутным маршрутом и будет тем торговым перекрёст¬ 
ком, на котором неизбежно вырастал крупный город. Он вскоре и становился 
столицей государства. 

Рисунок 2 

Схема пространственно-временного смещения столиц Евразийской державы 
вдоль Каспийско-балтийского торгового пути 
от Хорезма до Петербурга и обратно 



Исходя из данных карты размещения столиц можно сделать вывод, что 
с течением веков усиливалась тенденция перемещения столичного города 
евразийской державы из Средней Азии на северо-запад вдоль волжского 
п)лги. Но, что не менее интересно, в дальнейшем обнар)окивается обратная 
тенденция: движение столицы по той же траектории в противоположном 
направлении. Так, в 1918 году она была возвращена из Петрограда в Москву, 
в проекте преобразований декабристов столицу России следовало далее 
перенести в Нижний Новгород, а в 1941 году основным дублёром столицы 
бьш определен К)чібышев (Самара)... 

С чем бьша связана столь явственная динамика и направленность пере¬ 
мещения столичных городов? На наш взгляд, в перв)чо очередь это связано 
с двумя основными факторами: удобством управления подведомственной 
территорией и удобством выхода на основные мировые рынки. 
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Об этом, кстати, прямо говорили русские правители и экономисты. Так, 
например, ещё летописец словами князя Святослава пытался мотивировать 
перенос столицы из Киева на Днепре в Киев (Раш-кеве?) на Д)шае, т. к. там 
сходились в то время основные торговые пзлги: «Яко ту вся благая сходятся: 
от грек-злато, поволоки, вина, овощеве рознноличыя; и Щехъ же из угор 
сребро и комони, из Руси же - скора и воск и мед и челядь»^. 

Петр I также не скрывал свою идею фикс (і(іёе]Ьсе), связанную с закладкой 
Петерб)фга, и она всем известна - «окно в Европу». 

Таким образом, можно констатировать факт того, что великие евразий¬ 
ские империи имели в своей основе общ)чо для всех транспортно-логисти- 
ческ)чо систему, включающ)чо сплошной степной коридор, протян)шшийся 
в широтном направлении и речную систему, в которой наиболее мощные 
водные пзлги имели меридиональн)чо направленность. 

Основной причиной, казалось бы, неоправданного смещения столицы 
страны на северо-запад было стремление приблизиться к наиболее перспек¬ 
тивным рынкам и центрам экономического и культурного влияния на Конти¬ 
ненте. Очень важно, что в Европе в средние века также произошло смещение 
центров экономического развития из южных в северные регионы. В средние 
века общеевропейский центр по отношению к Восточной Европе смещался 
на север. Это обстоятельство резко повысило значимость Прибалтики уже 
с XIII века. Овладение крестоносцами Причерноморскими и Прибалтийскими 
портами (а не монгольское нашествие) превратили днепровский путь «из 
варяг в греки» региональным. 

Эти же обстоятельства и, особенно, расцвет экономики «Золотой Орды» 
вновь сделали наиболее перспективным направлением международной 
торговли северо-западное, то есть Каспийско-Балтийский волжский пзлгь. 

Нарастающая гражданская война в Государстве Джучидов, начавшаяся 
в 60-х гг. XIV в., дестабилизировала общую обстановку и лишила экономику 
базового фактора - безопасности. Как следствие, традиционные маршрзлгы 
Великого шёлкового пути, проходившие по степной зоне, утратили рента¬ 
бельность. Кстати, именно в этом нам видится основная причина гибели 
древней системы южных городов, располагавшихся в степном коридоре. 

В XV веке речные и морские пути всё чаще оказывались более выгодными 
для европейских торговцев, чем сухопутные, а морские операции предостав¬ 
ляли более высок)чо норму прибьши. 

Со второй половины XVI в. после падения Казани и Астрахани ислам¬ 
ские страны наложили эмбарго на торговлю Московской Русью (как 
со «страной-агрессором») и в связи с этим даже изменили торговые маршруты. 
В то же время с утверждением династии Мин «Поднебесная» ограничила связи 
с Западом и стала проводить политику самоизоляции. Таким образом, для 
растущего Московского государства наиболее перспективными оставались 


^ Лаврентьевская летопись. [Электронный ресурс] // Ітйр://ехро5І1:іоп5.пІг.ги. ІІКІ: (дата обращения: 
12.07.2017). 
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именно северо-западное и северное направления. Они и использовались 
максимально с середины XVI века. 

Все эти факторы на столетия придали исключительн)по значимость вол¬ 
го-балтийскому торговому п)лги, который со временем )лтратил значимость 
международного, но приобретал особую важность в качестве главной оси 
логистики и внутренней торговли новой раст)чцей евразийской империи. 

Представленная нами закономерность размещения столицы СЕМС в зави¬ 
симости от основных путей может работать и в перспективе. Представленные 
закономерности должны учитываться экономистами, военными и «транс¬ 
портниками» при разработке конкретных моделей и программ. 

Практическое применение выявленной закономерности может быть мно¬ 
гоотраслевым и многогранным. Результат любой научной разработки, как 
правило, зависит от способности управленцев ее осознать, и уровня готовно¬ 
сти исполнителей реализовать ее. В данной статье авторы лишь в тезисной 
форме обозначают некоторые направления ее применения. 

Так, например, в связи с вероятным внедрением новых видов транспорта 
и изменением расстановки сил на мировой арене, формированием новых 
могущественных экономических держав всё более очевидным становится 
необходимость переноса экономического центра страны (не обязательно 
столицы) ближе к новым перспективным рынкам. 

Так, например, если будет реализован проект иранского канала, то наи¬ 
более перспективным местом (в границах РФ) для нового экономического 
центра неизбежно вновь станет Нижнее Поволжье... 

Учитывая растущую мощь экономик стран Дальнего Востока, Средней 
Азии и Индии, хорошую динамику и перспективы их развития, центр эконо¬ 
мической жизни СЕМС объективно смещается на юго-восток. В этой связи 
грядущие перемены в системе транспортных путей неизбежны и объективно 
стремятся в район Казахстана. 

В настоящее время одним из наиболее выгодных и перспективных является 
проект построения трансконтинентальной скоростной железнодорожной 
магистрали. Конечно же, различные аспекты скоростных магистралей давно 
и подробно рассматриваются специалистами. Железные дороги Российской 
Федерации (за редким исключением) повторяют прежние караванные марш- 
рзлгы, проходя по тем же узловым п)шктам, что и тысячелетия назад. 

Нам же хотелось бы обратить внимание ещё на одно важное обстоятельство, 
которое способно изменить подходы к осмыслению оборонной доктрины 
стран СНГ. Так, например, исходя из теорий типа «Хардленда» англоязычный 
гегемон начала XX века сделал весьма прагматичный вывод: < следует спо¬ 
собствовать развитию транспортной системы России >. В этом отношении 
весьма примечательны те усилия, которые предприняли наши «партнёры» 
для финансирования и строительства Транссибирской железнодорожной 
магистрали (ТСМ) [Мигулин П.П.]'*. 

“ Подробнее см.: Сигачев С. Цена Транссиба. Сколько стоил Транссиб для Российской нации? [электронный 
ресурс] //Тгап55ІЬ.ги ЕІКЕ: Ітйр://ѵѵшѵѵ.І:гап55ІЬ.ги/саі-ѵаІие.Іт1:т (дата обращения: 03.04.2012). 
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Весьма немногие обращают внимание на то, что «союзники» не дали 
возможности Российской империи воспользоваться ТСМ даже в той мере, 
как этот широтный путь использовался во времена расцвета Государства 
Джучидов («Золотой Орды»), которое процветало за счет международной 
торговли и эксплуатации трансконтинентальных торговых путей. По раз¬ 
ным причинам Россия практически не использовала возможности самого 
короткого трансконтинентального п)Л'и. 

Но, что не менее важно, что главы Антанты смогли протестировать реко¬ 
мендации Мак Киндера и его последователей по завоеванию России. Мы 
хотели бы обратить внимание на «странную» эвакуацию чехословацкого 
корпуса (он находился под прямым управлением командования Антанты) 
в 1918 году из Украины через Сибирь по ТСМ. Что самое примечательное - это 
успешное благодаря железной дороге использование ничтожных по россий¬ 
ским масштабам чешских сил (без артиллерии и техники!) для отторжения 
большей части страны. Огромные пространства от Казани до Владивостока 
одномоментно бьши выведены из подчинения центрального правительства^ 
Таким образом, будущие скоростные магистрали, находящиеся в доверитель¬ 
ном управлении у «партнеров» и использ)чощие чужие стандарты не только 
уязвимы при кризисах, но и, при определённых условиях, могут представлять 
потенциальную военную опасность. Наверное, следует вспомнить изначаль¬ 
ное требование Николая II строить железные дороги за счет отечественных 
ресурсов [Саблер, Сосновский, 1903, с. 148]. 

Именно опасения целостности страны до поры сдерживали руковод¬ 
ство Казахстана от «бесплатных» китайских проектов строительства ВСМ. 
В настоящее время североевразийскую скоростную магистраль пытаются 
юридически «формально обезопасить» коллективным соглашением, но мы 
обязаны отдавать себе отчет в том, что на континенте нет сил, которые 
были бы способны противостоять наземной мощи Китая без применения 
ядерного оружия, а у тигра с бараном не может быть длительного мира. 
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Аннотация: В статье представлены результаты транспортно-географического ана¬ 
лиза российской части Алтайского региона, включающей Алтайский край и Респу¬ 
блику Алтай. Рассмотрены вопросы развития Алтайского транспортного узла 
в контексте международных транспортных коридоров в рамках концепции «Эко¬ 
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Экономическое развитие территорий невозможно без стабильной работы 
транспортного комплекса. Глобализация мировой экономики резко повы¬ 
шает роль этой отрасли как важнейшей инфраструктуры. Эффективная 
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реализация транспортно-инфраструктурного потенциала создает необхо¬ 
димость перестройки транспортного комплекса, как страны в целом, так 
и регионов в соответствии с реалиями времени. Новую возможность для 
национального и регионального развития, международного сотрудничества 
в сфере транспорта, торговли, инвестиций, гуманитарных отношений пред¬ 
ставляет концепция «Экономического пояса Шёлкового пути» [Ротанова, 
2015, с. 330-348]. 

С целью анализа условий для развития региональной и интеррегиональной 
(международной) транспортной инфраструктуры рассмотрено транспор¬ 
тно-географическое положение и различные варианты новых транспортных 
коридоров российской части Алтайского региона, в частности, выбор Алтая 
как одного из трансграничных транспортно-логистических узлов Северо-Вос¬ 
точной Азии как части Большой Азии. Одной из основных задач являлось 
исследование возможности и обоснования создания международного транс¬ 
портного коридора, проходящего по территории российского Алтая, мери¬ 
дионально соединяющего Синьцзян-Уйіурский автономный район (СУАР) 
Китая с Транссибирской магистралью, с целью стимулирования в регионе, 
как индустриально-аграрного, так и инновационного развития [Ротанова, 
Тикунов, 2018а, с. 393-397]. Для пространственного анализа применены 
современные геоинформационные технологии, в частности, создан прототип 
ГИС-атласа Большого Алтая [Ротанова, Тикунов, Тишкин, 2015, с. 59-63; 
Коіапоѵа, Тікипоѵ, Еітетоѵ, 2018, с. 93-98]. 

Алтай - горная система, расположенная в центральной части Евразии, 
где сходятся границы четырех государств: России, Казахстана, Монголии 
и Китая, называемая в геополитическом контексте Алтайским регионом, или 
Большим Алтаем. Это одно из самых ультраконтинентальных пространств 
в мире (удаленность от четырех океанов по всем сторонам света здесь пре¬ 
вышает 2500 км). 

К началу XXI века в Алтайском регионе сложрілась благоприятная ситуация 
для развития взаимовыгодного сотрудничества приграничных администра¬ 
тивных субъектов четырех стран и, соответственно, возникла необходимость 
развития транспортных коммуникаций между экономическими, туристиче¬ 
скими, гуманитарными акторами международных отношений. Благодаря 
своему практически идеальному центральному положению, изменению 
внешнего влияния крупнейших держав европейской, южной и восточной 
части Евразии, значительному )шеличению торгово-экономического взаи¬ 
модействия и одновременно успехам в совершенствовании транспортных 
технологий, в Алтайском регионе появилась возможность воспользоваться 
особенностями своего экономико-географического и геополитического 
положения, в частности, шансом получения рентных платежей, связанных 
с транспортными потоками. 

В Алтайский регион входят два субъекта Российской Федерации: Алтайский 
край и Республика Алтай. Через Алтайский край проходят автомагистрали, 
соединяющие Россию с Монголией и Казахстаном, государствами Центральной 
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Азии. Через Республику Алтай проходит автомагистраль, соединяющая Рос¬ 
сию с Монголией, строится автодорога в Республику Казахстан. Прямого 
автомобильного сообщения с Китайской Народной Республикой нет, хотя 
Республика Алтай непосредственно граничит с Синьцзян-Уйгурским наци¬ 
ональным районом Китая, протяженность границы составляет немногим 
более 50 км, проходит в высокогорной труднодоступной области Алтая. 

Автомобильные дороги общего пользования в Алтайском крае имеют 
протяженность около 17000 км (в том числе федеральных - более 600 км). 
По этому показателю Алтайский край занимает третье место в России и пер¬ 
вое место в Сибирском федеральном округе. Из общей протяженности 
автомобильных дорог: около 8500 км имеют асфальтобетонное покрытие; 
6500 км - щебеночное; 2000 км - гр)штовые дороги. Все районные центры 
связаны с Барнаулом автомобильными дорогами с твердым покрытием. 

Основу автодорожной транспортной инфраструктуры края составляют 
федеральные автодороги Р256 (ранее М52) «Чуйский тракт» с подъездом 
к Барнаулу и А322 (ранее А349) Барнаул - Рубцовск - граница Казахстана. 

Федеральная автомобильная дорога «Чуйский тракт»: Новосибирск- 
Новоалтайск (подъездная дорога к Барнаулу) - Бийск-Майма (подъездная 
дорога к Горно-Алтайску) - государственная граница с Монголией проходит 
по территории Новосибирской области. Алтайского края и Республики Алтай. 

Федеральная автомобильная дорога А322 (ранее А349) («Змеиногорский 
тракт») идёт из Барнаула в юго-западном направлении до границы с Казахста¬ 
ном в 40 км к югу от Рубцовска. Является частью азиатского маршрута АН64 
Петропавловск - Астана - Павлодар - Семипалатинск - Рубцовск - Барнаул. 

Также по территории края проходят автодороги регионального значения 
Бийск - Новокузнецк; Бийск - Белокуриха; Ал ейск - Родино - Кулунда - госу- 
дарственная граница с Республикой Казахстан; Новосибирск-Камень- 
на-Оби - Барнаул, автодорога «Алтай - Кузбасс», соединяющая с городами 
Кемеровской области. Основные транспортные коридоры Алтайского края 
с выходом на соседние регионы показаны на рис)шке 1. 

В соответствии с программой развития автомобильных дорог Алтайского 
края, до 2025 года планируется )шеличение пропускной способности транс¬ 
портных пзггей за счет )шеличения доли дорог I и II технических категорий 
при реконструкции, строительстве обходов городов Барнаула, Бийска, Ново- 
алтайска и Рубцовска. 

В Алтайском крае осзпцествляется внедрение системы государственно-част¬ 
ного партнерства при строительстве автомобильных дорог. На этой основе 
начато строительство автодороги Змеиногорск-Рубцовск -Михайловка - 
Славгород - Карас)п<;. 

Проводятся работы по строительству и реконстр)пщии объектов, имею¬ 
щих стратегическое значение и обеспечивающих выход на сопределъные 
государства и субъекты Российской Федерации. 

Железнодорожное сообщение в российской части Алтая имеется только 
в Алтайском крае. Кр}піным железнодорожным узлом является город Барнаул. 


Транспортно-географическое положение российской части Алтайского региона 
в контексте концепции «Экономического пояса Шелкового пути» 


87 


В настоящее время из Барнаула железнодорожные линии отходят по пяти 
направлениям: на Новосибирск, Кемерово, Бийск и две на Казахстан (Южная 
и Туркестано-Сибирская). Железнодорожное сообщение имеют более поло¬ 
вины административных районов края. Воздушная сеть развивается на базе 
международного аэропорта им. Г.С. Титова, функционирующего в г. Барна¬ 
уле с 1967 г., который является единственным международным аэропортом 
в Алтайском крае и Республике Алтай. Аэропорт Барнаула имеет возможность 
принимать практически все типы воздушіных судов. 

Рисунок 1 

Основные транспортные коридоры Алтайского края 

[Коіапоѵа, Тікипоѵ, Еігетоѵ, 2018, с. 93-98] 



Трубопроводный транспорт представлен в крае магистральным газо¬ 
проводом протяженностью около 4000 км, который проложен от границы 
с Новосибирской областью до границы с Республикой Алтай. 

Географические особенности Республики Алтай обусловили развитие двух 
видов транспорта: автомобильного (90% всех видов перевозок) и авиацион¬ 
ного. В Республике Алтай отсутствует железнодорожный и речной транспорт. 
Автомобильный транспорт и дороги играют исключительно важную роль 
в обеспечении грузовых и пассажирских перевозок и оказывают огромное 
влияние на социально-экономическое развитие Республики Алтай. 

Сеть автомобильных дорог в Республике Алтай представлена одной феде¬ 
ральной и территориальными автомобильными дорогами. Общая протяжен¬ 
ность дорог составляет около 4000 км, из которых 600 км приходится на дорогу 
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федерального значения Р256 (ранее М52) «Чуйский тракт», 3000 км-это 
дороги регионального значения, 400 км-дороги местного значения (рис. 2). 

Рисунок 2 

Основные транспортные коридоры Республики Алтай 

[Коіапоѵа, Тікипоѵ, Ейетоѵ, 2018, с. 93-98] 



Из 3000 км автомобильных дорог регионального значения 80% с твердым 
покрытием, остальные - гр}штовые. При этом дороги с усовершенствованным 
покрытием (асфальтобетон, черногравийное покрытие) составляют около 
800 км, протяженность переходного (гравийного) покрытия насчитывает 
1500 км. В основном дороги І-Ѵ технической категории. На автомобильных 
дорогах располагаются 400 мостов. Федеральная автомобильная дорога Р256 
(М-52) «Чуйский тракт» (техническая категория - II и III) является частью 
азиатского маршрута АН4 (Новосибирск-Бийск-Ярантай (Монголия); 
Урумчи - Исламабад - Карачи). Общая протяженность составляет 960 км, 
из которых большая часть - 540 км пролегает по территории Республики 
Алтай. В 2008 г. введена в эксплуатацию автодорога Горно-Алтайск-Турочак- 
Таштагол, протяженностью 180 км, по которой осуществляется движение 
транспорта между Республикой Алтай и Кемеровской областью. 

Обеспеченность автомобильными дорогами в Республике Алтай на 13% 
ниже, чем в среднем по стране, одна из низких по Западной Сибири, но выше, 
чем в среднем по Сибирскому Федеральному окр)чу. 
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Дорожная обстановка сложная ввиду резко пересеченного и горного 
рельефа, а также большого количества мостов -130 штугк на 1000 км дорог. 

В 2011 году завершена реконстручсция аэропорта Горно-Алтайск. Рекон¬ 
струирован аэровокзальный комплекс. В ходе реконструкции аэропорт был 
оборудован одним из самых современных комплексов светосигнального, 
радионавигационного и метеооборудования. В аэропорту внедрена новейшая 
система обслуживания и контроля пассажиров, обработки багажа, улучшена 
сервисная инфраструктура. Планируется строительство нового здания аэро¬ 
вокзала для обслугживания пассажиров междугнародных авиалиний. 

По физико-географическим условиям железнодорожное сообщение в Респу¬ 
блике Алтай отсугтствует. Ближайшая железнодорожная станция находится 
в Алтайском крае, в городе Бийск (100 км от Горно-Алтайска). 

Стратегия развития железнодорожного транспорта в России на период 
до 2030 года включает проект строительства железнодорожной ветки Бийск- 
Горно-Алтайск. Строительство железной дороги отнесено к основным направ¬ 
лениям развития транспортной инфрастругктуры в Алтайском крае в сфере 
железнодорожного транспорта до 2020 г. Цель проекта, имеющего статус 
социально значимого, обеспечить регион выходом на сеть железных дорог 
страны. 

Одним из стимулирующих условий, способствующих развитию транс¬ 
портной инфрастручстуры в Алтайском регионе, является перспектива под¬ 
ключения к реализации китайской инициативы «Экономического пояса 
Шёлкового пути», в частности, создания Алтае-Синьцзянского транспортного 
узла. Создание современной модели транспортной системы северо-запада 
Китая, куда входит СУАР с транспортным узлом в г. Урумчи, включает в каче¬ 
стве основного вектора развитие в западном направлении-через Казахстан 
в страны Центральной Азии и далее в Европу. В то же время рассматривается 
и северный вариант, в частности, соединяющий СУАР с Транссибирской 
железнодорожной магистралью [Сиі еі а1., 2014. Р. 237-249]. 

Перспективы создания Алтае-Синьцзянского транспортного хаба в рамках 
стратегической концепции «Экономического пояса Шёлкового пугги» будут 
способствовать: 

- развитию сети автомагистралей международного уровня на базе гене¬ 
ральных направлений «Чуйский тракт» с выходом на Монголию и далее 
на Китай и «Змеиногорский тракт» с выходом на Казахстан и далее 
на Китай; при этом узловыми пунктами видятся: Барнаул, Бийск, 
Рубцовск, Змеиногорск в Алтайском крае; Горно-Алтайск, Кош-Агач, 
Ташанта, Усть-Кан, Усть-Кокса в Республике Алтай; 

- развитию сети железнодорожного транспорта от г. Бийска до г. Гор¬ 
но-Алтайска; узловые пушкты гг. Бийск и Горно-Алтайск-Майма; 

- развитию авиатранспорта: придание международного статуса аэропорту 
г. Горно-Алтайска, реконстручщия аэропорта г. Бийска и ряда аэропортов 
в административных районах Алтайского края и Республики Алтай. 
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Большой Алтай и, в частности, российский Алтайский регион могут стать 
«интеграционной зоной» в силу сложившихся здесь приграничных связей, 
прохождения традиционных торговых маршр)лгов, п)лгей миграции населе¬ 
ния, приграничного туризма и других условий, создавшихся под влиянием 
естественных географических и современных геополитических факторов 
[Ротанова, Тик)тнов, 20186, с. 470-475]. 

Возникновение новых транспортных коридоров, связываюіцих мировые 
экономические центры, создает для Алтайского региона уникальную воз¬ 
можность, несмотря на ультраконтинентальность и дотационность, исполь¬ 
зовать трансграничный потенциал для мощного рывка развития территории 
через изменения условий хозяйствования и торговли. Правильно выбранные 
стратегические приоритеты будут способствовать формированию новых 
транспортных коридоров в приграничных с Алтаем территориях России 
и стран-соседей. 
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Аннотация: В условиях ужесточения конкуренции на рынке транспортных услуг 
в Азии между странами-транзитерами за новые маршруты транспортировок важ¬ 
ной задачей является интеграция национальных транспортных путей РФ в единую 
международную систему посредством сопряжения Евразийского экономического 
Союза и китайской инициативы «Один пояс-один путь». С одной стороны отноше¬ 
ния между Москвой и Пекином достигли беспрецедентно высокого уровня, с дру¬ 
гой - присутствует возможность пересечения национальных интересов сторон 
в регионе ЦА. Для предотвращения подобных рисков сторонам необходимо зара¬ 
нее принимать меры по согласованию совместных действий. 

Ключевые слова: Россия, Китай, Центральная Азия, международные транспорт¬ 
ные коридоры,национальные интересы. 

АЬзігасі: Іп сопсІІЕІопз оЕі:ои§Ііег сотреббоп іп ЕІте ЕгапзрогЕ зегѵісез ппагкеі: іп Азіа 
ЬеЕѵѵееп ІгапзіЕсоипІгіезЕог пеѵѵЕгапзрогЕаІіоп гоиЕез, ап ітрогЕапиазк ізіо іпЕеегаІе 
іКе пабопаі Егапзрогі гоиЕез оЕЕбе Киззіап Ребегабоп іпіо а зіп§1е іпіегпабопаі зузЕет 
Ьу ІіпкіпёЕІте Еигазіап Есопотіс ІІпіоп апб Ебе Сбіпезе іпіЕіаІіѵе «Опе ЬеІЕ-опе ѵѵау». 
Оп ЕІте опе Капб, геІаЕіопз ЬеЕѵѵееп Мозсоѵѵапб Веуіп§ баѵе геасКеб ап ипргесебепЕеб 
Іті§Іт ІеѵеІ, оп Ебе оЕІтег Еіапб, ЕІтеге ізЕбе роззіЬіІІЕу оЕіпЕегзесЕіп§ЕІте паЕіопаІ іпЕегезЕз 
оЕЕбе рагЕіез іп Ебе СепЕгаІ Азіап ге§іоп. То ргеѵепЕ зисЕі гізкз, Ебе рагЕіез пееб Ео Еаке 
теазигез іп абѵапсе Ео соогбіпаЕе іоіпЕ асЕіопз. 

Кеуул/огдз: Киззіа, СЕііпа, СепЕгаІ Азіа, іпЕегпаЕіопаІ ЕгапзрогЕсоггібогз, паЕіопаІ ІпЕегезЕз. 


Процесс глобализации, охвативший сегодня большинство стран мира, 
самым тесным образом связан с развитием международной транспортной 
инфраструктуры. Одновременно высокие темпы интеграции международного 
сотрудничества заставляют искать все новые пути повышения эффективности, 
чтобы отвечать требованиям времени. Отсюда появление международных 
транспортных коридоров (МТК), магистральных и высокоскоростных дорог 
и других нововведений, опирающихся на последние достижения науки и тех¬ 
ники. В этих условиях важной задачей является интеграция национальных 
транспортных путей РФ в единую международную систему. Однако эти 
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процессы имеют свои особенности и протекают далеко не одинаково в раз¬ 
ных странах и регионах. 

За годы независимого существования в центрально азиатских странах 
произошло заметное изменение географии размещения производительных 
сил, возникли новые экономические центры. Этим обусловлено ужесточение 
конкуренции на рынке транспортных услусг в Азии между странами - тран- 
зитерами за новые маршрулты транспортировок. 

В этом контексте транспортные магистрали России, занимающей уни¬ 
кальное положение на геополитической карте Евразии, могут дать стране 
исторический шанс вписаться в процесс глобализации и интеграции. Россий¬ 
ский транспорт может стать главным связулющим звеном в торговле между 
растущими региональными экономическими блоками АТЭС, ШОС, ЕС, 
ЕврАзЭС и др. и в этом смысле стать необходимым катализатором развития 
международной торговли [Аристова Л.Б., Семенова Н.К. 2017]. 

Генеральной предпосылкой любой интеграции является совпадение 
интересов сотрудничающих сторон, общностей их задач и целей. В самом 
общем геополитическом плане совпадение интересов КНР и России в Цен¬ 
трально-Азиатском регионе обусловлено неприятием обеими сторонами 
перспектив формирования однополярной, жесткой и иерархичной структуры 
международных отношений. И Россия, и Китай осуждают стремление США 
распространить свою монополию по всему миру посредством возможного 
силового давления или экономического подкупа. В новой внешнеполитической 
концепции России присутствует идея о том, что ее главной задачей является 
противодействие созданию однополярного мира. В связи с ее сегодняшним 
кризисным положением одна она этого сделать не в состоянии. Отсюда и все 
ее попытки найти себе сильного союзника. И на первом месте тут стоит 
кандидатура Китая [Аристова Л.Б., Семенова Н.К. 2017]. 

Отношения между Москвой и Пекином достигли беспрецедентно высо¬ 
кого уровня. Какое место займет инициатива «Один пояс - один путь» в этих 
отношениях? Евразийский экономический союз (ЕАЭС) и Китай попытаются 
совместить Евразийский проект и Новый шелковый путь. Китайский же 
проект-это пока огромный экспертный и политический дискурс. В этом кон¬ 
тексте необходим комплексный поиск максимально оптимального формата 
его реализации, выработка общих подходов к такому соглашению, чтобы 
совместить интеграционные инициативы Евразийского экономического 
Союза и «Пояса и пути». 

Необходимость кооперации в транспортных проектах обусловлена так же 
усилением глобальной конкуренции и исчерпанием источников экспор¬ 
тно-сырьевого типа развития, базирующихся на интенсивном наращивании 
топливного и сырьевого экспорта, особенно )шитывая, что в тек)пцей поли¬ 
тической ситуации, связанной с многочисленными санкциями со стороны 
западных государств, экономика России оказалась перед системным вызовом. 

Региональная конкуренция, обусловленная спецификой национальных 
интересов стран-транзитеров, прямо и косвенно влияет на общий уровень 
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и характер двусторонних и многосторонних межгосударственных отношений. 
Значительное усиление Китая в регионе, постепенное ослабление России, 
как главного поставщика транспортных услуг, и начало реализации Эконо¬ 
мического пояса Шелкового П)лги демонтировало монопольное положение 
России на рынке транзита в Евразии. 

На формирование элементов возможного «конкурентного поля» транс¬ 
портного сотрудничества в формате РФ-КНР серьезное влияние оказывают 
существующие концептуальные основы региональной политики России 
и Китая в Центральной Азии. Среди них вьщеляются, по крайней мере, четыре 
уровня; региональная политика, стабильность интересов, позиционирование 
национальных интересов, акценты в интеграционной риторике. 

Первый уровень. Региональная политика РФ на центрально азиатском 
направлении носит спорадический, спонтанный и иногда непродзшіанный 
характер, прослеживается отсутствие четко оформленной и проработанной 
программы региональной политики [Каукенов А.С. 2008]. В то время как 
региональная политика КНР в ЦА носит весьма обоснованный характер, 
оформлению теоретической программы предшествовали идеологические 
дебаты, научные совещания. При этом позиции самих государств ЦА можно 
характеризовать как перманентн)чо неопределенность внешней политики 
по отношению ко всем внешним геополитическим игрокам под предлогом 
«многовекторности». 

Второй уровень. Приходится констатировать тот факт, что регион Централь¬ 
ной Азии, после распада СССР до недавнего времени не входил в сферу явных 
российских интересов. Прагматический подход КНР заключается в последо¬ 
вательной политике дальнейшего развития экономического сотрудничества 
на двустороннем уровне с государствами ЦА и поддержании политической 
стабильности в регионе. Интересы государств региона зависят от циклич¬ 
ности всех экономических и политических процессов в ЦА. 

Третий уровень. В российских официальных документах открыто изложено, 
что одним из ее национальных интересов является упрочение позиций страны 
как великой державы, более того - одного из центров многополярного мира. 
Целенаправленное акцентирование в китайских источниках на отс)лгствии 
стремления стать мировой державой, и на подчеркивании исключительно 
мирного характера проводимой политики КНР после прихода нового, пятого, 
поколения руководства постепенно меняет свой вектор на новую, более 
жесткзчо стратегию «выход в мир». При этом постсоветские государства ЦА 
испытывают определенные опасения возможного попадания в зависимость 
от вед)чцих региональных держав. 

Четвертый уровень. Акценты в интеграционной риторике РФ фокусирзтотся 
на сохранении культурной близости и общей истории, а также на поддержке 
соотечественников в Центральной Азии. Китай во всех своих программах 
плодотворно и целенаправленно оформляет экономическое развитие региона 
в качестве приоритетного направления региональной политики. Эмоцио¬ 
нальное, историческое, политическое и культурное тяготение постсоветских 
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государств ЦА к России ослабевает под упрочняющейся экономической 
связкой с Китаем 

При проведении сравнительного анализа концептуальных основ реги¬ 
ональной политики двух стран в Центральной Азии было выявлено, что 
теоретические позиции Китая намного основательней и продутктивней, чем 
у России. 

В этом контексте можно предположить потенциальную возможность 
конфликта. Реализация проекта Экономического Пояса Шелкового Пути 
означает создание в третьем тысячелетии по всему периметру российских 
государственных границ мощной системы транспортных коммуникаций, обе¬ 
спечивающих республикам Центральной Азии и Закавказья выход на мировые 
рынки. Часть маршрултов идут в обход России. В связи с этим в экспертном 
сообществе обсуждаются две противоположные гипотезы. Первая группа 
экспертов говорит о неизбежности ослабления влияния РФ в регионе. Вторая 
группа, напротив видит в развитии транспортных артерий Евразии новые 
возможности для РФ, перспективы полноценного включения РФ в экономи¬ 
ческие и интеграционные евразийские процессы. 

По мнению китайских экспертов, «сотрудничество Китая и России раз¬ 
вивается в стабильном ритме и не зависит от изменения международной 
обстановки и внешних факторов». В стратегической концепции «Экономи¬ 
ческого пояса Шёлкового пути» и «Морского Шёлкового пути 21-го века» 
Россия является одной из основных «станций», объединяя Китай и Европей¬ 
ский континент. Здесь четко просматривается логика китайско-российского 
сотрудничества: «сотрудничество не является временным выбором при 
особых условиях, оно обусловлено географическим расположением двух 
государств, их мощью, ответственностью перед мировым сообществом при 
ушастии в междулнародных делах» [Семенова Н.К. 2016]. 

Сходство или совпадение интересов партнеров не обязательно озна¬ 
чает их конгруэнтные действия для реализации своих замыслов. Напротив, 
неправильно выбранная стратегия и тактика может привести к конфликту 
интересов и диаметрально противоположным результатам. Для предотвра¬ 
щения подобных рисков сторонам необходимо заранее принимать меры 
по согласованию совместных действий с ушетом интересов сторон. 

В этой связи российскому руководству необходимо отказаться от упо¬ 
вания на мифические геополитические, ресурсные, транспортные и иные 
преимущества, которые способны автоматически гарантировать ей место 
среди влиятельных региональных держав. Многие из этих преимуществ 
уже ултрачены, либо потеряли свое определяющее значение [Аристова Л.Б., 
Семенова Н.К. 2018]. Поэтому перспективы полноценного включения РФ 
в экономические и интеграционные процессы ЦА сегодня в первучо очередь 
обуславливаются созданием национальной высокотехнологичной транзит¬ 
но-транспортной системы и использования того минимума возможностей, 
которые не ултрачены окончательно. 
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Симонян Р. X. * 

РОССИЙСКО-КАЗАХСТАНСКОЕ СОТРУДНИЧЕСТВО 
В КОНТЕКСТЕ ЕВРАЗИЙСКОГО ТРАНЗИТА 

5ітопуап К. Н.** 

К^55IАN-КА2АКН5ТАN СООРЕI^АТIОN Ш ТНЕ СООТЕХТ 
ОЕ Е^I^А5IАN ТІШ^5ІТ 


Аннотация: Актуальность российско-казахстанского экономического сотрудниче¬ 
ства выходит за рамки ЕАЭС, что является прямым следствием процесса соединения 
Европы и Азии в единый континент. В этом органичном для этапа глобализующе¬ 
гося мира процессе международные транспортные коридоры играют возрастающую 
роль. В статье на фактологическом материале анализируется особая роль России 
и Казахстана в этом процессе, российско-казахстанский потенциал коммуникаций, 
связывающих обе части евразийского континента и перспективы создания нового 
эффективного евразийскоготранспортного коридора, предусматривающего исполь¬ 
зование современных средств, эффективных перевозочных технологий и рацио¬ 
нальной трассировки маршрутов. 

Ключевые слова:1ранстраннчное сотрудничество, сопредельные страны, пригра¬ 
ничье-ворота транзита, новый Шёлковый путь. 

АЬзігасітТЬе геіеѵапсе оЕКиззіап-КагакІі есопотіссоорегаііоп §оез ЬеуопсІ Ше ЕАЕІІ, 
ѵѵітісіт із а бігесі сопзериепсе оЕШе ргосезз оЕсоппес1:іп§ Еигоре апсі Азіа іпЕо а зіп§1е 
сопбпепЕ. Іпіегпабопаі ЕгапзрогЕ соггісіогз ріау ап іпсгеазіп§ гоіе іп Шіз ргосезз, ѵѵітісіт 
із ог§апіс Ео ЕІте з1:а§е оЕ ЕІте §ІоЬаІІ 2 Іп§ ѵѵогіб. ТІте агЕісІе апаіугез ЕІте зресіаі гоІе оЕ 
Киззіа апсІ КагакІтзЕап іп ЕІтіз ргосезз, ЕЕіе Киззіап-КагакЕі роЕепЕіаІ оЕ соптптипісаЕіопз 
соппесЕіп§ ЬоЕЕі рагЕз оЕ ЕІте Еигазіап сопЕіпепЕ апсі ЕІте ргозресЕз Еог ЕІте сгеаЕіоп оЕ 
а пеѵѵ еЕЕесЕіѵе Еигазіап ЕгапзрогЕ соггісіог, ргоѵісІіп§ Еог ЕІте изе оЕ гпосіегп теапз, 
еЕЕісіепЕ ЕгапзрогЕаЕіоп ЕесІтпоІо§іез апсі гаЕіопаІ гоиЕе Егасіп§. 

Кеуѵѵогсіз: Сгозз-Ьогсіег соорегаЕіоп, пеі§ІтЬогіп§ соипЕгіез, ЬогсІег-ЕгапзіЕ §аЕе, пеѵѵ 
зіік гоасі. 


В условиях расширения межцивилизационного и межкультурного вза¬ 
имодействия и углубления интеграционных процессов ведуп^ая роль при¬ 
надлежит формированию международных транспортных коридоров (МТК). 
Они вносит всё возрастающий вклад в решение транспортных проблем, свя¬ 
занных с обеспечением межгосударственных социальных, экономических, 
и культ)фных связей, с целесообразностью создания межд)гнародной транс¬ 
портной инфраструктуры, имеющей согласованные технические параметры 
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и обеспечивающей применение совместимых технологий перевозок, как 
основы интеграции национальных транспортных систем в мировую транспорт¬ 
ную систему. Интенсификация международного сотрудничества обусловило 
дальнейшее развитие логистических подходов к системам транспортировки, 
что привело к созданию транспортных коридоров на наиболее значимых 
направлениях движения потоков грузов и пассажиров. Темпы роста торговли 
транспортно-коммуникационными услугами в мире уже вдвое опережают 
темпы торговли товарами. 

Согласно определению Комитета по Внутреннему Транспорту Европейской 
Экономической Комиссии ООН: «Транспортный коридор - это часть нацио¬ 
нальной или международной транспортной системы, которая обеспечивает 
значительные межд)шародные грузовые и пассажирские перевозки между 
отдельными географическими районами, включает в себя подвижной состав 
и стационарные устройства всех видов транспорта, работающих на данном 
направлении, а так же совокупность технологических, организационно-пра¬ 
вовых условий ос)чцествления этих перевозок». [Троицкая, 2000, с. 174] 

Межкульт)фное и межцивилизационное взаимодействие, основной аре¬ 
ной которого сегодня является евроазиатский континент, является одной 
из ф)шдаментальных проблем обществоведения, в которой особый интерес 
представляют территории, где происходит процесс прямого взаимодействия 
государств, через территорию которых проходят транзитные коридоры Акту¬ 
альность российско-казахстанского транзита обусловлена местом постсовет¬ 
ской Евразии в иерархии как глобальных, так и региональных приоритетов 
России. 

В современной Евразии расположены два из трёх мировых центров эко¬ 
номического и технологического развития: Евросоюз с 23,7% мирового ВВП 
и Китай с 15,6%. В Евразии проживает 75% населения планеты, производится 
свыше 60% мирового ВНП и сосредоточено 80% мировых энергетических 
запасов. Контроль над Евразией, является ключевой проблемой устойчиво¬ 
сти миро-системы, что подчёркивается в большинстве классических геопо¬ 
литических теорий и концепций (X. Макиндер, К. Хаусхофер, Н. Спикмэн, 
3. Бжезинский, Л. Г)шилёв, В. 1Дымб)фСкий) подтверждается практикой. 

Л.Н. Гумилёв исследовал исторические взаимоотношения Восточной 
Европы и Западной Азии, в результате чего возникла идея евразийства, кото¬ 
рая наиболее широко распространена в Казахстане, являясь, по существу, 
основой его государственной стратегии. Не случайно университет в столице 
Казахстана Астане носит его имя. Европа и Азия всё более осознают свое 
континентальное единство. Если и ранее расстояния между странами в этих 
частях света, разделенными великими степями, пустынями и горами, уда¬ 
валось преодолеть при помощи Великого шелкового пути и маршрута «из 
варяг в греки», то теперь вопрос о создании надёжной транспортной системы 
встал с особенной остротой. 

С момента распада СССР на постсоветском пространстве идзлг интенсив¬ 
ные поиски эффективной и жизнеспособной наднациональной стр)ч<;туры. 
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обладающей притягательностью для потенциальных участников реинте¬ 
грации и способностью конкурировать с аналогичными международными 
институтами, что требует глубокой научной проработки. Геостратегическое 
положение России делает её инициатором, основным актором евразийской 
интеграции и создателем её организационных форм: Содружество незави¬ 
симых государств. Евразийское экономическое пространство. Евразийское 
экономическое сообщество. Таможенный союз, и, наконец. Евразийский 
экономический союз. В этих усилиях Казахстан также в силу своего геостра¬ 
тегического положения является наиболее заинтересованным и главным 
экономическим партнёром России (в 2017 г. товарооборот с Казахстаном 
составил 17,3 млрд долл., что на 24% больше, чем в 2016 г.). По темпам роста 
грузоперевозок Казахстан значительно опережает друшие страны СНГ. 

Если расположенная между двугмя ведучцими акторами мирового содру¬ 
жества (на Западе - это Евросоюз, на Востоке - Китай), Россия соединяет 
в единое целое огромный Евразийский континент, то на Юге наш сосед - 
Казахстан, на который приходится более трети протяжённости сухопугтных 
границ России, - находится в центре этого континента. Через Казахстан 
и Россию пролегают транспортные коридоры между Азией и Европой, сое¬ 
диняющие их в единый евроазиатский континент. 

С Казахстаном у России наиболее масштабное приграничье -12 субъектов 
Федерации, представляющие стратегически важные зоны России - Нижнее 
Поволжье, Южный Урал и Южная Сибирь, и наиболее протяжённая граница - 
7512 км, - самая длинная сугхопутная граница в мире. 

При этом приграничные регионы в экономики наших стран играют важ- 
нейшучо роль: ВРП российско-казахстанского приграничья составил почти 
23% ВВП России, ещё больше доля казахстанско-российского приграничья- 
свыше 42% ВВП Казахстана. Это объясняется тем, что Казахстан соседствует 
с Россией своей наиболее промышленно развитой частью, здесь же сконцен¬ 
трировано большинство русской диаспоры, насчитывающей 3,6 млн чел. 

Казахстан - это пример нового молодого государства, которое предлагает 
другим постсоветским странам парадигму развития, основанного не на оттор¬ 
жении бывшей метрополии, а на сотрудничестве с ней. Острая необходи¬ 
мость развития добрососедства и увеличения его потенциала связана также 
и с развитием системы коммуникаций, что является и геоэкономической 
задачей. Её решение становится всё более востребованным в связи с ростом 
объёма грузопотоков между крупнейшим мировым производителем-Китаем 
и крупнейшим в мире континентом-потребителем - Европой с её 750 млн 
населением. Сегодня Казахстан - это и российское «окно в Азию», и евра¬ 
зийский трансконтинентальный мост. 

Предполагается, что в XXI веке основной поток грузов на планете пойдет 
между Западной Европой и странами АТР. Товарооборот между этими глав¬ 
ными рынками планеты в основном идет по Индийскому океану - на него 
приходится более 30% мирового грузооборота. Морские маршруты доми¬ 
нируют на рынке грузоперевозок между Азией и Европой: доставка морем 
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дешевле (3 тыс. долл, против 8 тыс. долл, по железной дороге) и объёмнее 
(контейнеровоз может взять на борт порядка 17,5 тыс. ТЕ11). Минусом мор¬ 
ских перевозок является длительность маршрзлга: в среднем грузы из Китая 
в Европу по морю идут около 40-45 дней. Доставленные морем контейнеры 
сначала проходят через крупнейшие европейские логистические хабы - Рот¬ 
тердам, Гамбург, Франкфурт, прежде чем попадают к конечному потребителю. 
В такой ситуации конечная стоимость товаров ложится тяжелым бременем 
не только на покупателей, но и на заказчиков-грузополучателей, вынужден¬ 
ных оплачивать высокие логистические издержки. Тогда как по железной 
дороге их можно доставить в пределах 10-12 дней. 

Транзитные возможности Индийского океана связаны с ограниченной про¬ 
пускной способностью Малаккского пролива и Суэцкого канала. Китайские 
товары преодолевают довольно долгий путь, прежде чем попадут к конечному 
потребителю в России или Казахстане. Кроме того, считается, что совершен¬ 
ствование судов-контейнеровозов и глубоководных портов уже достигло 
своего качественного предела. Железнодорожные перевозки обладают рядом 
преимуществ для грузоотправителей: более короткие сроки, регулярность 
и адресность доставки. Точность железнодорожного расписания (99,7% 
контейнерных поездов на маршрутах между Китаем и Европой следуют 
точно по расписанию), адресность (доставка от двери до двери) и примерно 
в три раза меньшие сроки доставки по сравнению с морским транспортом 
обеспечивают комплексное преимущество железнодорожных перевозок, где 
Казахстан является важнейшим партнёром Китая. 

В современном представлении идея возрождения Шёлкового пути значи¬ 
тельно шире понятия реанимации исторических маршрутов. Эта идея по суще¬ 
ству является концепцией о создании нового эффективного евразийского 
транспортного коридора, предусматривающего использование современных 
транспортных средств, интеллектуальных транспортных систем, эффектив¬ 
ных перевозочных технологий и рациональной трассировки маршрутов. 
Казахстан и Россия является ключевыми звеньями нового Шёлкового пзлги. 

Наш южный сосед располагает комплексом сетей железных дорог и авто¬ 
мобильных, воздушными трассами, а также стратегически важным морским 
портом в г. Аксау на Каспийском море, Казахстан способен реализовать име¬ 
ющийся транзитный ресурс для обеспечения бесперебойного евразийского 
транспортного сообщения. Через российско-казахстанское приграничье 
проходит 16 железных дорог и свыше 200 автомобильных, из которых 9 желез¬ 
нодорожных, 7 автомобильных и 4 воздушных коридора международного 
значения. 55% грузооборота по республике осуществляется железной дорогой, 
23% трубопроводным и 21% автомобильным транспортом. Доля воздушного 
и морского вида транспорта составляет менее 1%. 93% всех транзитных 
перевозок в республике ос)чцествляется железнодорожным транспортом. 

Пилотные перевозки показали, что ориентировочное время доставки 
грузов по северному маршруту составляет 10-12 дней. В мае 2017 г. грузовой 
поезд, в составе которого было 52 сорокафзлговых контейнера по маршрзлгу 


Российско-казахстанское сотрудничество в контексте евразийского транзита 


101 


Рига - Посинь - Илецк - Достык/Алашанькоу-Кашгар (Китай) прошёл за 7 
дней вместо 10 запланированных. Междугнародный транспортный коридор 
Китай-Казахстан-Россия-Евросоюз мог бы в будущем оттянуть часть грузопо¬ 
тока, как с морского, так и воздушного пути из Европы в Китай. [Кочегарова, 
2015, с. 48] Короткое транзитное время является главным преимуществом 
Транссибирских перевозок. Вместе с тем, на РЖД большое внимание уде¬ 
ляется сокращению времени доставки транзитных грузов. В расписаниях 
судов на линиях Япония - Россия и Южная Корея - Россия ежеквартально 
разрабатываются графики движения контейнерных поездов по Транссибу. 
Отправление поездов со станции Находка на происходит на следующие сутки 
после прибытия судна и выгрузки контейнеров в порту Восточный. Скорость 
контейнерных поездов по Транссибу составляет 1170 км в сугтки. 

Тесное сотрудничество России и Казахстана в транзитных перевозках, 
прежде всего, через Северный коридор Трансазиатской железнодорожной 
магистрали (на угчастке Достык-Актогай-Саяк-Моинты-Астана-Петропав- 
ловск) имеет необходимые материально-технические основы и значитель¬ 
ный потенциал развития. [Симонян, Кочегарова, 2018, с. 89] Построенная 
в советский период транспортная инфрастругктура создавалась как единый 
народнохозяйственный комплекс без угчёта административных границ между 
республиками, поэтому существуют многочисленные пересечения границы. 
Например, Южно-Уральская железная дорога 9 раз пересекает границу 
Казахстана, а главная ветка Транссиба между Курганом и Омском на протя¬ 
жении 118 км. проходит по территории Северо-Казахстанской области. Ещё 
больше пересечение территории Казахстана Южным Транссибом (Магни- 
тогорск-Астана-Павлодар-Барнаул) -1214 км. 

Сотрудничество Казахстана с Китаем основано на финансовых основах: 
китайских инвестициях. Дополнительный импульс развитию потока китай¬ 
ского транзита через Казахстан в направлении Евросоюза придают немалые 
усилия Китая по развитию соседнего с Казахстаном Синьцзян-Уйгурского 
автономного района. Единая транспортная стратегия Китая «Большой ска¬ 
чок» и программа ускоренного развития его западных провинций «СоѴѴезІ» 
призваны сократить разрыв между экономически развитыми прибрежными 
районами и менее развитыми западными регионами страны. Для достиже¬ 
ния этой цели правительство КНР ускоренными темпами развивает инфра¬ 
структуру, в том числе транспортную, инвестирует в новое производство, 
стимулирует привлечение иностранного капитала в этот перспективный 
регион. Это создаёт предпосылки для размещения экспортноориентированных 
производств и условия для увеличения грузовой базы в непосредственной 
близости от Казахстана. Получив выгодные условия для транзита, Казахстан 
может )шеличить к 2020 году объём экспортных операций до 148 млн т. 

Масштабные перспективы евразийского транзита через Россию и Казах¬ 
стан заключаются в проекте международного автомобильного коридора 
«Западная Европа-Западный Китай», который начинается в Шанхае, проходит 
по теперь уже единой с таможенной точки зрения территории Казахстана 
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и России и заканчивается в Санкт-Петербурге. Этот коридор в полной мере 
соответствует понятию МТК в новом прочтении. Речь идет уже не просто 
о перевозке и доставке грузов по назначению, а об одном из важнейших 
аспектов евразийской интеграции, в процессе которой Россия со своей гео¬ 
графически выгодным географическим положением, наряду с Китаем с его 
бурно развиваюіцейся экономикой, играют определяюіцую роль. 

Развитие китайской инициативы экономического пояса Шелкового пути 
материализуется в сильной динамике перевозок из Китая в Европу и обратно 
по железнодорожной сети стран ЕАЭС. Транзитный контейнерный грузопо¬ 
ток из Китая в Евросоюз за 2010-2017 годы вырос с 5,6 тыс. ТЕП (эквивалент 
20-ф)лгового контейнера) до 164 тыс. ТЕП. По итогам 2017 года совок)шный 
объем контейнерных перевозок транзитом через территорию ЕАЭС по оси 
Китай-Европа-Китай составил 262 тыс. ТЕП, что в 1,8 раза превышает пока¬ 
затель 2016 года. Согласно анализу ЕАБР, имевшее место в 2013-2016 годах 
ежегодное удвоение числа контейнерных поездов и объёмов контейнерных 
грузов на маршрутах КНР-ЕАЭС-ЕС во многом бьшо обусловлено субсиди¬ 
рованием со стороны китайских властей экспортных железнодорожных 
перевозок. Фактическое «обнуление» тарифа на провоз контейнера по тер¬ 
ритории КНР способствовало оперативному переключению грузопотоков 
китайских экспортеров с морских маршрутов на железнодорожные. Рост 
последних лет был достигнут при уровне сквозного железнодорожного тарифа 
4,8-6,0 тыс. долл, за 40-футовый контейнер (с учетом субсидирования в раз¬ 
мере 38,5%). Сохранение и расширение субсидирования перевозок со сто¬ 
роны китайских провинций - ключевой вопрос для обеспечения перспектив 
роста контейнеропотока. 

Масштабные перспективы евразийского транзита через Россию и Казах¬ 
стан заключаются в проекте международного автомобильного коридора 
«Западная Европа-Западный Китай», который начинается в Шанхае, про¬ 
ходит по теперь уже единой с таможенной точки зрения территории Казах¬ 
стана и России и заканчивается в Санкт-Петербурге. Проект в полной мере 
соответствущий понятию МТК в новом прочтении. Речь идет уже не просто 
о перевозке и доставке грузов по назначению, а об одном из важнейших 
аспектов евразийской интеграции, в процессе которой Россия со своей гео¬ 
графически выгодным географическим положением, наряду с Китаем с его 
бурно развиваюп];ейся экономикой, играют определяюп];ую роль. Общая 
протяженность коридора по маршруту Санкт-Петербург-Москва-Нижний 
Новгород-Казань-Оренбург-Актобе-Кызылорда-Шымкент-Тараз-Кор- 
дай-Алматы-Хоргос-Урумчи-Ланьчжоу-Чжэнчжоу-Ляньюньган составляет 
8445 км. Из них 2233 км по территории Российской Федерации, 2787 км- 
Республики Казахстан, 3425 км-Китайской Народной Республики. Нача¬ 
тое в 2008 г. строительство магистрали ведётся с применением новейших 
технологий и современных материалов, которые способны обеспечить срок 
использования дороги без капитального ремонта не менее 25 лет и ско¬ 
ростной режим движения, принятый на международных трассах. Участок 
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Китай -Казахстан (Хоргос) уже функционирует. При этом созданная на границе 
с Китаем Специальная экономическая зона (СЭЗ) «Хоргос - Восточные ворота», 
работаюіцая по принципу «сухого порта» как транспортно-логистический 
комплекс, является первым крупным прорывным проектом в сфере развития 
логистики. Успешно функционирует Международный центр приграничного 
сотрудничества «Хоргос». Планируется создать аналогичный СЭЗ на границе 
Казахстан-Россия в Жайсане. СЭЗ в перспективе станут крупнейшим торго¬ 
во-логистическим каркасом в качестве «транзитного моста», соединяюш;его 
Азию и Европу, а создание коридора позволит обеспечить доставку грузов 
между Китаем, Россией и Европой без влияния и контроля США. Проект 
позволяет сократить время транспортировки грузов из Китая в Европу почти 
в 4 раза по сравнению с морским путем, т. е. с 40 дней водного пути до 10-11 
дней с)гхоп)гтного. 

В настоящее время 98% грузопотока между Европой и Азией приходится 
на морской транспорт. Однако у стран ЕАЭС есть возможность увеличить 
свою долю. Наиболее короткий путь из одной части света в другую прохо¬ 
дит через Казахстан и Россию, а бизнес заинтересован в быстрой доставки 
товаров. На сегодня требуемую скорость евразийские государства обеспе¬ 
чить не моіуг, причём из-за стран ЕС. Контейнерные поезда, двигающиеся 
с высокой скоростью по территории стран ЕАЭС - средняя скорость состав¬ 
ляет 41,3 км/ч, на территории ЕС резко замедляют своё движение: средняя 
скорость - 18,2 км/ч. Здесь необходимы технические инновации. Но ещё 
больше необходима единая транспортная система, которая за счёт сниже¬ 
ния административных и таможенных барьеров позволит снизить время 
доставки грузов. 
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значительных технологических инновационных проектов в области пассажирских 
перевозок. Использование новейших транспортных технологий позволить России 
основательно улучшить ситуацию с организацией взаимодействия железнодорож¬ 
ного и водного транспорта, обеспечением перевозок пассажиров на основных 
направлениях, обеспечить увеличение грузооборота, увеличить статус отечествен¬ 
ного транспорта и государства в международном аспекте. 
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Одной из важнейших задач модернизации транспортной системы Россий¬ 
ской Федерации является проблема обеспечения скоординированной работы 
всех видов транспорта. Транспорт является одной из важнейших отраслей 
экономики страны, он играет главную роль в удовлетворении потребностей 
населения и в транспортировке продзгктов деятельности предприятий. 

Задача продвижения высокоскоростных наземных магистралей носит 
общенациональный характер. Ее реализация должна позволить основательно 
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улучшить ситуацию с организацией взаимодействия железнодорожного 
и водного транспорта, обеспечением перевозок пассажиров на основных 
направлениях, обеспечить )твеличение грузооборота, )твеличить статус оте¬ 
чественного транспорта и государства в межд)шародном аспекте. 

Во второй половине двадцатого века высокоскоростные магистрали (далее 
ВСМ) стали одним из наиболее значительных технологических инновацион¬ 
ных проектов в области пассажирских перевозок. В 1964 г. в Японии бьшо 
запущено первое регулярное движение по высокоскоростной магистрали. 
В 1981 г. ВСМ построили во Франции. 

Позднее большая часть западной Европы, в том числен Великобритания, 
оказалась объединена в единую высокоскоростн)чо железнодорожную сеть. 
А уже к 2010 г. ВСМ пол)шили распространение во многих странах Европы 
и Азии в качестве регионального и международного транспорта. В Европе 
общая протяженность линий высокоскоростных магистралей в 2010 г. соста¬ 
вила около 6 тыс. км. Современные высокоскоростные поезда в эксплуатации 
развивают скорости примерно 350-400 км/ч, а при испытаниях вообще могут 
ускоряться до 560-580 км/ч. Вследствие быстрого обслуживания и высокой 
скорости движения, они являются серьёзными конкурентами другим видам 
транспорта, не изменяя при этом экономические характеристики перевозок, 
такие как низкая себестоимость при большом объёме пассажиропотока 
[Киселев И.П. 2014]. 

Проекты высокоскоростных магистралей требуют больших денежных 
вложений в строительство и являются кр)шными инфраструктурными про¬ 
ектами в странах, выполняющих их. Эти проекты существенно влияют 
на национальную транспортную структуру и ее развитие в целом. Из мирового 
опыта следует, что благодаря строительству высокоскоростных магистралей 
возникают значительные социально-экономические эффекты, оправдываю¬ 
щие затраты на их строительство [Троицкая Н.А., Чуб)ч<;ов А.Б. 2007]. 

Первое место в рейтинге ВСМ занимает Китай, скорость поездов составляет 
больше 350 км/ч. До 2016 г. в Китае планировалось строительство высоко¬ 
скоростных магистралей протяженностью около 45 тыс. км. Целью властей 
Китая было связать страну еще с 17 государствами. Тем самым обеспечит 
Китаю статус мирового лидера в области высокоскоростных железнодорожных 
перевозок, а показатели протяженности высокоскоростных железнодорожных 
магистралей в стране превысит 50% от общего объема среди всех подобных 
магистралей во всем мире [Морозова И.Н. 2016]. 

Главной проблемой для России с её обширными территориями является 
недостаточные темпы развития скоростного и высокоскоростного рельсового 
сообщение в рамках кр)шнейших агломераций и межрегиональных связей, 
что делает отечественн)чо экономику гораздо менее конкурентоспособной. 

Основными проблемами в сфере развития железных дорог России являются: 

1. Невысокий уровень скорости движения среди пассажирских поездов. 

2. Длительное время для поездок пассажиров и перевозки грузов. 

3. Дефицит провозной и пропускной способности. 
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Именно поэтому в рамках осуществления «Программы организации 
скоростного и высокоскоростного железнодорожного сообщения в России 
до 2030 года» рассчитана реализация двадцати проектов, что позволит 
организовать более 50 скоростных маршрутов общей длиной более 7000 
километров. Главными перспективными проектами в России являются такие 
высокоскоростные линии как «Москва - Казань - Екатеринбург», включая 
Уфу и Челябинск, а также «Москва - Санкт-Петерб)фг» и «Москва - Сочи». 

Целью Программы является ускорение темпов экономического роста 
и повышение качества жизни населения России за счет создания сети скорост¬ 
ного и высокоскоростного железнодорожного сообщения, удовлетворяющей 
пассажиров в соответствующих соотношениях скорости, комфорта и стои¬ 
мости проезда. В Программе акцентируют внимание на проектах постройки 
новых отведенных высокоскоростных линий, либо преобразование существу¬ 
ющих путей, обеспечивающих на них скорость движения более 100 км/ч. 
Высокоскоростную магистраль также называют региональным метро, так 
как благодаря увеличенной скорости, большому такту движения, а также 
дост)шности вокзалов и станций она связывает регионы и делает междзшо- 
роднее сообщение более дост)шными, в том числе ежедневное [Программа 
организации.. .2017]. 

Уникальностью российского проекта является отсутствие эксплуатации 
поездовсо скоростью больше 300 км/ч на регулярной основев схожих кли¬ 
матических условиях. Высокоскоростных магистралей нет ни в Северной 
Европе, ни в Северной Америке с холодными снежными зимами. При реали¬ 
зации этого проекта, у России появится опыт организации высокоскорост¬ 
ного движения при низких температурах, который станет эксклюзивным 
и востребованным со стороны зарубежных партнеров. 

Строительство высокоскоростных магистралей считается «визитной 
карточкой» высокоразвитых стран. Даже проектируемая высокоскоростная 
магистраль показывает стратегическую активность страныв мировой поли¬ 
тике и экономике. Страны, обладающие высокоскоростными магистралями, 
используют их в качестве подъема и развития своей экономики, для связи 
регионов внзлгри страны и для )ч<;репления долгосрочных торговых отноше¬ 
ний с соседними странами. 

Проект создания высокоскоростной магистрали в Евразии («Один пояс - 
один пзлгь») - это проект, в котором заинтересованы принять )шастие даже 
те страны, через которые он не пройдет. Строительство высокоскоростных 
магистралей благоприятствует росту назшно-технического потенциала стран, 
развитию экономики и туристической области. 

ВСМ «Евразия» - высокоскоростной грузопассажирский железнодорожный 
транспортный коридор «Евразия». Благодаря его воплощению можно преоб¬ 
разовать не только систему трансконтинентальных перевозок, но и )шели- 
чить конк)фентоспособность железнодорожного транспорта. Проект также 
реализуеткрупные социально-экономические и агломерационные эффекты. 
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Главной задачей проекта является объединение всей территории Евра¬ 
зийского континента в един)чо транспортн)чо систему, которая будет отве¬ 
чать запросамлюдей к скорости, удобству и доступности, как по цене, так 
и географически. 

Население Земли растёт и к 2050 г. достигнет 9,5 млрд человек, большая 
часть которых (75%) будет проживать в городах. 

Начальным участком ВСМ «Евразия» на территории России является ВСМ 
Москва - Казань. Проект объединенной транспортной системы на терри¬ 
тории России по образованию пространственных транспортно-логистиче¬ 
ских коридоров, в действительности, может стать стимулом роста торговли 
и экономики между странами. Общая длина магистрали составит примерно 
9500км, из которых 6700 км будут построены вновь, в том числе 2300 км 
на территории России. В итоге будет построена крупнейшая сеть высокоско¬ 
ростного и скоростного движения длиной более 50000 км благодаря объеди¬ 
нению транспортных систем стран Азии, России и Европейского союза [АО 
«Скоростные магистрали»]. 

ВСМ уменьшит время в пути более чем в 4 раза - со 132 до 32 часов по желез¬ 
ной дороге между Москвой и Пекином, что позволит организовать постоянный 
пассажиропоток и высокодоходный грузопоток с привлечением значительных 
территорий евразийского континента. 

Общая стоимость ВСМ «Евразия» составляет примерно 7,84 трлн рублей. 
Часть магистрали на территории России оценивается в 3,58 трлн рублей. 
По предварительным данным, средняя скорость движения составит 250 км/ч. 
Основными участниками в реализации проекта, помимо ОАО «РЖД», 
должны стать железнодорожные регуляторы стран-участниц: «Казакстан- 
теміржолы» (Казахстанские железные дороги). Белорусская железная дорога 
и СЫпаКаіІѵѵауз. 

В основном, по высокоскоростной магистрали будут транспортировать 
потребительские товары с высокой добавленной стоимостью: электронику 
и бытовую технику, одежду и обувь, аксессуары, фармацевтическую про¬ 
дукцию и косметику при соответствующем типе вагонов с соблюдением 
температ)фного режима перевозки. 

Будет необходимо создать инфраструктуру для оказания всего спектра 
логистических услзш, доставки груза «от двери до двери». Обработка специ¬ 
ализированных грузовых контейнеров с использованием современных тех¬ 
нических средств, роботизированных технологий обеспечит необходим)чо 
скорость обработки грузов, сокращение времени на выполнение операций 
погрузки/выгрузки. 

Главной особенностью логистических терминалов будет их объединение 
в ф)шкциональные транспортно-логистические мультимодальные узлы для 
обеспечения сквозной обработки грузов с железнодорожного на водный 
транспорт и наоборот. Это будет способствовать развитию транспортной 
инфраструктуры, обеспечивающей перевозочный процесс, и новых форм 
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взаимодействия железнодорожного и водного транспорта, как в региональ¬ 
ном, так и в общегосударственном аспектах. 

Для новой дороги потребуются новые поезда, с возможностью изменения 
ширины колеи, развивающие скорость до 400 км/ч, с возможностью при¬ 
менения различных систем безопасности, радиосвязи и электроснабжения. 

В первую очередь такие решения потребуются для реализации проекта 
по перевозке грузов по коридору «Евразия» для формирования конкурентного 
предложения отправителям. Проект пассажирского подвижного состава, 
рассматриваемый в настоящее время, преследует цель обеспечения нацио¬ 
нального пассажирского движения, однако исследования показывают, что 
до 20% выручки коридора «Евразия» может обеспечивать пассажирское 
сообщение между агломерациями на пзгги трассы. 

Опережающие сегодняшний день требования к комфорту, сервису, услугам, 
безопасности и скорости заложены в проект пассажирского поезда. Пасса¬ 
жиры с любым достатком смогут путешествовать на скоростных поездах 
линии ВСМ: 4 класса обслуживания позволят предложить пассажиру широкий 
выбор тарифов, а современные модели ценообразования обеспечат широкую 
билетн)чо программу для пассажиров. 

По предварительным расчетам, дополнительное приращение товарооборота 
между Китаем и Европой к 2035 г. составит более 720 млрд долл. Считается, 
что в перспективе одна треть всего грузооборота между двумя центрами 
мировой торговли может пойти по ВСМ «Евразия», так как увеличенная 
скоростьтранспортировки товаров становится все более востребованной. 

Таким образом, с развитием высокоскоростных магистралей появятся 
след)чощие возможности: 

• высвобождение существующих железнодорожных линий для пере¬ 
возки грузов; 

• повышение экономии в регионах; 

• развитие технологий скоростных контейнерных перевозок по высо¬ 
коскоростным магистралям; 

• уменьшение негативного воздействия на окружающую среду внедре¬ 
нием высокоэкологичных технологий; 

• изменение облика городов и регионов, освоение новых районов 
проживания; 

• повышение мобильности населения. 


Высокоскоростной наземный транспорт в перспективном освоении 
обширных пространств Евразии 
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ТРАНЗИТНЫЙ ПОТЕНЦИАЛ ТРАНСПОРТНОЙ 
СИСТЕМЫ ТАТАРСТАНА 

5и(іуіп А.Ѵ.** 

ТКАN5IТ РОТЕNТIА^ ОР ТНЕ ТI^АN5РОКТ 5Ѵ5ТЕМ ОР ТАТАК5ТАN 


Аннотация. В статье рассматриваются транзитные торговые маршруты, проходя¬ 
щие по территории Татарстана. Особое место в транспортной системе республики 
занимают международные автомобильные и водные транспортные коридоры. 
В будущем по территории Татарстана также может пройти высокоскоростная желез¬ 
нодорожная магистраль. 

Ключевые слова. Республика Татарстан, транспортные коридоры, международ¬ 
ные торговые пути. 
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Транспорт является одной из основных отраслей экономики Татарстана. 
В транспортной сфере работают свыше 7% экономически активного населения. 

Через территорию Татарстана проходят такие автомобильные магистрали, 
как трасса М-7 Москва - Нижний Новгород - Казань - Уфа, а также дороги 
Казань-Ульяновск, Казань-Киров, Казань-Пермь и Казань-Оренбург. Среди 
железных дорог можно выделить магистраль Москва-Казань-Екатеринбург, 
а также примыкаюшіую к ней дорогу Свияжск-Ульяновск (идущую далее 
до Саратова и Волгограда, а затем на юго-запад или на юго-восток-до чер¬ 
номорского или каспийского побережья). Важное значение для Татарстана 
имеет также дорога Агрыз - Набережные Челны - Б)пульма, идущая с севера 
на юг через основной нефтедобывающий район Поволжья. Водные марш- 
р)лгы на территории республики проходят по Волге, Каме, а также по рекам 
Вятка и Свияга. Система рек и каналов связывает Татарстан с Каспийским, 
Азовским, Балтийским и Белым морем. Наиболее крупные речные порты 
находятся в Казани и Набережных Челнах. 
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востоковедения РАН, г. Москва; е-таіі: аѵ5исІуіп@уапсІех.ги. 
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Общая протяженность автомобильных дорог в Татарстане составляет около 
40 тыс. км, в том числе свыше 30 тыс. км - с твердым покрытием. Протяжен¬ 
ность железных дорог общего пользования-877 км. Общая протяженность 
внутренних водных путей составляет 1057 км. Татарстан имеет благопри¬ 
ятное транспортно-географическое положение, находясь на перекрестке 
путей между европейской и азиатской частями Российской Федерации. 
И это обстоятельство, несомненно, способствует развитию транспортной 
инфрастр)ч<;т)фы в республике. 

Особое место в транспортной системе Татарстана занимают международ¬ 
ные транспортные коридоры. Прежде всего, нужно отметить транспортный 
коридор «Север - Юг», связывающий Центральную и Северную Европу 
с Западной и Южной Азией. Трехстороннее российско-иранско-индийское 
соглашение о создании Межд)шародного транспортного коридора «Север - 
Юг» протяженностью более 7 тыс. км (от Санкт-Петербурга до индийского 
порта Мумбай) бьшо заключено в 2000 году. Через несколько лет по данному 
маршруту были осуществлены пробные контейнерные перевозки. Но эффек¬ 
тивность этих перевозок оказалась не очень высокой. Отсзлгствие прямого 
железнодорожного сообщения между тремя странами и, прежде всего, 
между Российской Федерацией и Исламской Республикой Иран существенно 
затруднило транзит товаров - из-за необходимости их двойной перегрузки 
в прикаспийских портах. 

В 2016 году в ходе переговоров на высшем уровне между Россией, Азер¬ 
байджаном и Ираном бьшо решено запустить прямое российско-иранское 
железнодорожное сообщение через Азербайджан. Проект российско-иранской 
железной дороги в настоящее время почти полностью реализован. В самом 
Иране также существенно расширена железнодорожная сеть. Стальные 
магистрали доведены до основных портов - как на Каспийском море, так 
и на побережье Персидского залива и Аравийского моря. И, кроме того, сеть 
железных дорог Ирана бьша соединена с железнодорожной сетью Пакистана, 
которая, в свою очередь, связана с железными дорогами Индии. Таким обра¬ 
зом в обозримом будущем станет возможным транзит товаров из России 
(и из Европы через Россию) до Ирана и далее до Индостанского полуострова- 
как с перевалкой в морских портах, так и непосредственно по железной дороге. 
Минимальные сроки доставки грузов от Мумбай до Москвы при этом умень¬ 
шатся с 30 с лишним суток (при использовании маршрута через Суэцкий 
канал) до 14 с)Л'ок, а стоимость перевозки с 1820-2000 до 1600-1700 долл, 
за контейнер [Ляшенко, 2017, с. 160]. 

Наряду с вышеуказанным путем через Азербайджан, сейчас имеется 
несколько альтернативных железнодорожных п)Л'ей из России в Иран через 
государства Центральной Азии: Казахстан, Туркменистан и Узбекистан. 
Один из этих маршрутов проходит через Оренбург, Ташкент и Серахс, распо¬ 
ложенный на туркменско-иранской границе. Второй проходит от Астрахани 
до Серахса через Ашхабад. И третий - от Астрахани через Актау параллельно 
берегу Каспийского моря. 
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Татарстан через железную дорогу Свияжск-Ульяновск имеет выход 
на основные магистрали, идущие из европейской части России в Иран - как 
по азербайджанской территории, так и через Центральнучо Азию. 

Кроме железных дорог, в систему Международного транспортного коридора 
«Север-Юг», может войти и водный пулть по Волге, повторяющий древний 
торговый маршрут от Балтики до Каспрія, известный под названием «Из варяг 
в персы». Он проходит по рекам Нева и Свирь, Ладожскому и Онежскому 
озерам, Волго-Балтийскому каналу и далее по Волге до Каспийского моря. 
На этом водном пути Республика Татарстан должна играть центральную, 
ключевупо роль, поскольку именно в Татарстане путь по Волге пересекается 
с перспективным междушародным автотранспортным коридором, идучцим 
из Европы в Западный Китай. 

По прогнозам, объем грузоперевозок между Европой и Азией по терри¬ 
тории Российской Федерации в ближайшие 15-20 лет может достигнуть 
100-150 млн тонн в год. В настоящее время основной объем грузоперевозок 
между европейскими и азиатскими странами осуществляется морским путем 
через Суэцкий канал. Срок доставки грузов от Китая до Европы по этому 
маршруту протяженностъю 21 тыс. км составляет 30-40 суток. Создание 
автотранспортного коридора «Европа - Западный Китай» позволит суще¬ 
ственно сократитъ сроки доставки грузов по сравнению с морским марш¬ 
рутом-до 15-17 суток. 

Инициатором создания этого коридора выступил Китай. Российская 
Федерация реалъно подключиласъ к данному проекту лишъ после 2000-го 
года. В 2005 г. на переговорах представителей России, Китая, Казахстана 
и Европейского Союза бьши рассмотрены различные варианты транспортного 
пути. В резулътате бъшо решено, что российский участок международного 
автомобрільного коридора пройдет по маршруту; Санкт-Петербург-Вологда- 
Казань - Оренбург - граница Казахстана. Далее дорога пройдет по казахстан¬ 
ской территории через Актюбинск и Алматы до границы с Западным Китаем. 
Коридор обеспечит развитие всесторонних связей европейских государств 
с Российской Федерацией и странами Центральной и Восточной Азии. Новый 
автодорожный маршрут даст возможность обойти наиболее загруженный 
Московский транспортный узел и ул)шшить транспортную инфрастр)п<;т)фу 
целого ряда российских регионов. 

Общая протяженность международного коридора «Европа - Западный 
Китай» должна составить 8445 км, из которых 2233 км (26,44%) пройдут 
по территории России, 2787 км (33,00%) - по Казахстану и 3425 км (40,56%) - 
по Китаю [Хоменко и др., 2013, с. 64]. Число полос движения на всем про¬ 
тяжении маршрзлга составит от четырех до шести. Максимальная скорость 
движения должна составить 120 км/час. 

В отличие от Казахстана, где значительная часть работ по созданию дан¬ 
ного транспортного коридора уже завершена, в России реальные результаты 
пока достигнзлгы лишь на отдельных )шастках. Например, в Татарстане еще 
в 2011 г. был сдан в эксплуатацию первый )шасток платной автомагистрали 
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Шали-Бавлы, которая свяжет федеральные дороги М-7 и М-5. Эта новая 
дорога в перспективе должна стать частью автомобильного коридора «Европа- 
Западный Китай». Протяженность магистрали составит 299 км, на ней пред¬ 
усмотрены четыре полосы движения с разделительной полосой. Полностью 
отсутствуют пересечения на одном уровне. Технически допустимая скорость 
движения равняется 150 км в час. 

Важнейшим объектом на части маршрута, проходяп];ей по территории 
республики, стал 14-километровый мост через Каму, расположенный неда¬ 
леко от места впадения этой реки в Волгу, у села Сорочьи Горы. Первый 
комплекс мостового перехода был введен в эксплуатацию в 2002 г. (т. е. еш;е 
до определения маршрута международного автокоридора). Второй комплекс 
данного перехода бьш сдан в 2016 г. Всего в Татарстане завершено около 4/5 
запланированных работ по созданию автотранспортного коридора «Европа- 
Западный Китай». 

Еще одним примером межд)шародных транспортных коридоров в Татар¬ 
стане может стать скоростная железная дорога Москва - Казань, которая 
в перспективе рассматривается как часть магистрального железнодорожного 
пути до Пекина. Общая длина дороги от Москвы до китайской столицы, 
в сл)шае реализации этого проекта, составит около 8 тыс. км. (по маршр)лу 
Москва - Нижний Новгород - Казань - Екатеринбург - Омск - Новосибирск - 
Барнаул - Урумчи - Пекин) или же 7700 км (по маршруту через Казахстан) 
[Гао Тяньмин, Ерохин, 2017, с. 98]. Скоростной поезд сможет преодолеть это 
расстояние за 25-30 час. Предполагаемая стоимость магистрали, проходящей 
по маршруту, через Сибирь, оценивается в 245 млрд долл, (при использова¬ 
нии китайской технологии) или же в 370 млрд долл, (при использовании 
европейской технологии). Стоимость российского участка оценивается 
в 2,5-2,8 трлн руб. Эти оценки носят предварительный характер, и реальная 
стоимость проекта может значительно превысить зжазанные с)шімы. 

Дороговизна высокоскоростной магистрали от Москвы до Пекина стала 
одной из причин весьма осторожного подхода российской стороны к дан¬ 
ному проекту. Пока всерьез рассматривается лишь дорога Москва-Казань. 
Но и эта часть проекта далека от реализации. 

Идея строительства высокоскоростной железной дороги до Казани 
(и далее-до Екатеринбурга) возникла в 2009 г. Когда в 2010 г. Россия полу¬ 
чила право проведения Чемпионата мира по фзлгболу, эту магистраль было 
решено построить к 2018 г. Однако сроки строительства неоднократно 
переносились - в основном из-за проблем с финансированием. В 2013 году 
стоимость проекта оценивалась в 948 млрд руб., в 2015 -уже в 1,1 трлн руб., 
а в 2017 году-в 1,3 трлн руб. При этом проект дороги не вошел в список объ¬ 
ектов, соор)окаемых к Чемпионату мира по фзлгболу, и в 2016 году лишился 
бюджетного финансирования. В последующем было решено построить 
и ввести в эксплуатацию ВСМ до Казани к 2022 г. Однако затем и этот срок 
бьш сдвинут, и было принято решение к этому сроку построить лишь первый 
)шасток пзлги - до Владимира. 
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Некоторые эксперты стали выражать сомнение относительно реальности 
ВСМ до Казани. Однако руководство Татарстана активно поддерживает идею 
строительства магистрали. Еще в 2014 году на территории республики была 
определена трасса будущей ВСМ. Протяженность татарстанского участка 
магистрали составит 47,8 км. Из них 29,2 км пройдут по территории Зеле¬ 
нодольского района, а 18,6 км-по казанской городской зоне, до станции 
«Казань-2». 

Магистраль Москва-Казань может стать пионером в сфере высокоско¬ 
ростного железнодорожного сообщения в России. Маршрут ВСМ пройдет 
по территории 7-ми субъектов Российской Федерации; Москвы и Московской 
области. Владимирской и Нижегородской областей. Чувашской Республики, 
Республики Марий Эл и Республики Татарстан. Протяженность магистрали 
составит 790 км. На ней намечены остановки в 16-ти населенных пушктах, где 
предполагается модернизировать или заново построить вокзалы. Эксплуата¬ 
ционная скорость движения поездов по трассе может достигнулть 360 км/ч. 

У Татарстана имеются хорошие перспективы в сфере развития транспорт¬ 
ной инфрастручстуры. Республика может стать одним из основных звеньев 
транспортных коридоров «Север - Юг» и «Европа - Западный Китай». 

Через систему железных дорог республика имеет выход к магистралям, 
идущим от Балтики до Ирана (и далее - до стран Южной Азии). И, кроме того, 
реальной альтернативой железнодорожным маршрутам является Волжский 
водный пул'ь. 

На территории Татарстана данные маршруты пересекаются с перспектив¬ 
ным европейско-китайским транспортным коридором (в месте их пересечения 
к настоящему времени создан Свияжский межрегиональный мультимодаль¬ 
ный логистический центр). 

Еще более значительным транспортным проектом на территории респу¬ 
блики в будущем может стать высокоскоростная железнодорожная магистраль 
Москва-Пекин. Пока еще рано говорить о реальности этого мегапроекта. 
Однако его западная часть, магистраль от Москвы до Казани, имеет шансы 
быть реализованной в течении нескольких лет. Если проект ВСМ Москва- 
Казань действительно удастся осуществить, то эта магистраль станет первой 
в России высокоскоростной железной дорогой мирового уровня. А Татарстан 
еще более упрочит свое положение в качестве крупного транспортного центра 
России к востоку от Москвы. 
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Особую актуальность и важность национальные интересы России и Мон¬ 
голии в треугольнике Россия-Монголия-Китай приобретают в условиях 
экономических санкций со стороны западных стран, а также расширения 
политического и экономического сотрудничества с Китаем и Монголией. 
Рост процессов деглобализации и формирование региональных организа¬ 
ций и объединений в Северо-Восточной Азии создают новую конфигурацию 
в Азиатско-Тихоокеанском регионе. Реализация совместных проектов в Ази¬ 
атско-Тихоокеанском регионе позволит утвеличить объемы междугнародной 
торговли, расширитъ размеры иностранных инвестиций и миграции трудовых 
ресурсов, значителъно увеличитъ добычу минералъных и лесных ресурсов и их 
транспортировку. Формирование новых транспортных коридоров улугчшит 
логистику транзитных перевозок. 

Становление Китая в мирового экономического лидера, создание реги- 
оналъных организаций (ШОС), осуп];ествление проекта «Один пояс-один 
путь», не только создает условия для расширения сотрудничества в политике, 
экономике, науке, образовании, культуре и других областях, но также создает 
суіцественные проблемы для российской и монгольской экономики, пре¬ 
вращают их в сырьевые придатки и периферию экономики Китая. В слугчае 
реализации в полном объеме китайских проектов экономики России и Мон¬ 
голии могут в значителъной мере утратитъ самостоятелъностъ, с ущербом 
для национальных интересов России и Монголии. В настоящее время идут 
процессы сокращения объема железнодорожных грузоперевозок через Транс¬ 
сибирскую магистраль, усиления зависимости России и Монголии от китай¬ 
ских инвестиций и кредитов, резких колебаний уровня цен природного 
сырья и сельхозпродукции, экспортируемых Россией и Монголией. Сейчас 
состояние экономики России и Монголии крайне зависит от конъюнктуры 
мировых рынков энергоносителей (нефть, газ, уголь) и минерального сырья 
(медь и др.). Особенно сложная ситуация сложилась для Монголии ввиду 
того, что единственным кр)шным импортером основных видов прод)ч<;ции, 
экспортируемой Монголией является Китай, что позволяет ему по сути опре¬ 
делять основные параметры развития экономики Монголии. 

Необходим анализ всех проектов, инициируемых китайской стороной, 
изучение геополитических и экономических последствий от их реализации 
для России и Монголии. Доминир)чощее положение китайской экономики, 
огромные возможности для инвестирования и кредитования экономик 
дрзтих стран создают не только возможности расширения экономического 
сотрудничества, но также экономические и геополитические проблемы 
и трудности. Национальные интересы России и Монголии в основной своей 
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части совпадают, но, зачастую, встушают в противоречие с национальными 
интересами Китая, который рассматривает соседние экономики как сырьевой 
придаток к собственной экономике. Процессы интеграции в треугольнике 
Россия-Монголия-Китай находятся на ранних стадиях формирования. Необ¬ 
ходимо участвовать в интеграционных процессах, экономических проектах 
(транспортные коридоры и освоения природных ресурсов) в равноправных 
условиях и на паритетных началах. Процессы регионализации стороны видят 
по-своему, из-з этого при реализации проектов могут возникнуть серьезные 
противоречия и проблемы. Это усупубляется тем, что данные страны нахо¬ 
дятся на различных стадиях экономического развития. 

Стратегия доминирования, проводимая Китаем может привести дру¬ 
гие страны к потере контроля над собственной экономикой посредством 
попадания их в зависимость от кредитных и инвестиционных ресурсов, 
предоставляемых Китаем и установления Китаем контроля над финансовой 
и транспортной инфраструктурой этих стран. Мировая экономика вступает 
в период геополитического дисбаланса, при усилении конкуренции КНР 
и США и перераспределении мировой ресурсной базы. Крайне важно для 
России и Монголии не только сохранить существующие позиции в мировой 
экономике, но сделать шаги по их улучшению, с обеспечением политической 
и социально-экономической стабильности. 

Российско-монголо-китайские отношения пока не нашли своего отраженрія 
в серьезном научном исследовании. В текущей публицистике данная тема 
весьма популярна, но излагается поверхностно, без адекватного критиче¬ 
ского анализа. При этом современное состояние и история двухсторонних 
отношений между странами треугольника изучены достаточно основательно. 
Российское китаеведение проделало огромную работу по описанию, обоб¬ 
щению и анализу российско-китайских отношений. Бьша создана серьезная 
научная основа для изучения истории русско-китайских отношений [Белов, 
1997, Дацышен, 2000, Лузянин, 2000, Мясников, 1996]. Основой формиро¬ 
вания современной геополитики, оценки прогнозов и перспектив россий¬ 
ско-китайского взаимодействия является комплексное изучение характера 
отношений двуос стран в исторической ретроспективе. В настоящее время, 
в рамках формирующейся стратегии геополитики в АТР фактор россий¬ 
ско-китайских отношений остается одним из основополагающих. Россий¬ 
ские китаеведы создали обобщающупо работу по истории русско-китайских 
отношений «Россия и Китай: четыре века взаимодействия» [Россия и Китай, 
2013]. История политики и дипломатии по проблемам российско-китай¬ 
ского взаимодействия рассмотрена, на основе введения в научный оборот 
материалов отечественных федеральных и региональных архивов в трудах 
С.Г. Лузянина, В.Г. Дацышена, Ю.В. Кузьмина [Дацышен, 2000, Лузянин, 
2000, Суходолов идр.. Концептуальные вопросы..., 2016, Суходолов и др., 
Россия и Монголия история, дипломатия, экономика, наука, 2016]. Россий¬ 
ско-монгольские отношения на современном этапе развития представлены 
в работах российских и монгольских авторов [Родионов, 2013, Суходолов 


Взаимодействие интересов сторон в треугольнике отношений 
«Россия-Монголия-Китай» входе создания и использования... 


119 


И др., Концептуальные вопросы..., 2016, Суходолов и др., Россия и Монго¬ 
лия история, дипломатия, экономика, наука, 2016, Суходолов и др., Россия 
и Монголия: концептуальные вопросы российско-монгольских отношений..., 
2015, Суходолов и др., Россия и Монголия: Россия и Монголия: новый взгляд 
на историю..., 2015]. 

Национальные интересы России, Монголии и Китая можно охарактери¬ 
зовать следуюпіим образом: 

Национальные интересы России во Внутренней Азии заключаются в сохра¬ 
нении политической, экономической стабильности, расширении экономи¬ 
ческого сотрудничества и торговли с соседними странами, особенно с КНР 
и Монголией. Особое значение российско-китайское и российско-монгольское 
сотрудничество имеет с пограничными регионами РФ (Алтайский край. Респу¬ 
блика Бурятия, Забайкальский край. Иркутская область и др.). В условиях 
ухудшения отношений России с США и странами Запада, нашей стране необ¬ 
ходимо расширять отношения со странами Востока, особенно с КНР. Россия 
заинтересована в стратегическом партнерстве с КНР, Монголией. Необходима 
серьезная корректировка структуры российско-китайского экономического 
сотрудничества. Характер экономических взаимоотношений России и Китая 
носит односторонний характер. В товарной структуре экспорта России в Китай 
после 2000 года наблюдается подавляющее преобладание товаров сырьевых 
групп: на них приходится почти 90% от общего объема экспорта, причем 
доля сырья стабильно растет. Растет объем российско-китайской торговли 
(почти 100 млрд долл.), но ее доля в китайской и мировой торговле крайне 
незначительно и не сравнима с американо-китайской и китайско-европей¬ 
ской торговлей. Россия выступает для КНР в большей степени геополитиче¬ 
ским и дипломатическим и военным партнером на международной арене, 
а экономическая роль невелика. Россия заинтересована в расширении своей 
роли, как транзитера китайских транспортных потоков из Китая в Западную 
и Восточную Европу и обратно, использовании Транссиба, БАМа и Северного 
морского пути. Россия заинтересована в китайских инвестициях в россий¬ 
скую экономику, совместных энергетических и транспортных проектах в РФ, 
увеличении экспорта сельскохозяйственной и пищевой продукции в КНР. 
России необходимо расширить производство и экспорт товаров глубокой 
переработки и на)ч<;оемкой прод)пщии, со снижением доли сырья. Расшире¬ 
ние экономического и торгового сотрудничества с КНР требует )шета наци¬ 
ональных интересов страны, а не только интересов компаний-экспортеров. 

Национальные интересы Монголии заключаются в сохранении поли¬ 
тической и экономической независимости страны, в соблюдении баланса 
интересов и влияния России, Китая и стран «третьего соседа». Монголия 
не заинтересована в доминировании ни одной из сторон сотрудничества 
(Китай, Россия, «третий сосед» (США, Япония, Республика Корея, страны 
ЕС). Особенно не заинтересована в доминировании Китая, его преобладании 
в торговле, инвестициях, кредитах и т.п., из-за негативного исторического 
опыта. Значительный внешний долг Монголии, политическая нестабильность 
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в стране, зависимость от внешнего инвестирования в горнодобывающий 
комплекс и инфраструктуру ограничивают защиту национальных интере¬ 
сов. Монголия с все более зависима от Китая, международных кредиторов, 
при сокращенииэкономического сотрудничества с Россией. Все это может 
иметь негативные последствия для Монголии и международной стабильно¬ 
сти в регионе. 

Национальные интересы Китая в данном регионе заключаются в сохра¬ 
нении внутренней и внешней политической стабильности, расширении эко¬ 
номического сотрудничества с Россией и Монголией, ушеличении импорта 
сырьевых минеральных ресурсов из России и Монголии, создании транспорт¬ 
ных коридоров через эти страны. Выход экономики Китая в мировые лидеры, 
экономическое соперничество с США, требует расширения экономического 
и геополитического сотрудничества с РФ, странами Центральной Азии, Вос¬ 
точной и Западной Европы. КНР заинтересована в создании транспортных 
коридоров КНР - Западная Европа, через Монголию и Россию (как один 
из вариантов), через страны Центральной Азии, а также через Северный 
морской пулть. Россия и Монголия рассматриваются как сырьевой придаток 
китайской экономики, ее экономическая периферия. При этом доля россий¬ 
ско-китайской торговли, китайско-монгольской торговли во внешней торговле 
КНР крайне незначительна. Китай уверенно идет к мировому экономическому 
лидерству, поэтому Россия и Монголия играют зависимую, второстепенную 
роль, превращаясь в поставщика сырьевых товаров, современные проекты 
по глубокой переработке объявляются, но на практике не реализуются. Дан¬ 
ная стратегия Китая имеет долгосрочный характер, что требует серьезной 
корректировки внешней политики России. 

Национальные интересы России-это не только интересы общероссий¬ 
ских, федеральных структур, но и интересы российских регионов. В первую 
очередь, когда мы говорим об интересах России в треугольнике Россия-Мон- 
голия-Китай, речь идет об интересах регионов Сибири и Дальнего Востока, 
имеющих свою особую специфику, связанную с многовековыми связями этих 
территорий с Монголией и Китаем. В качестве модельного региона можно 
рассмотреть Иркутскую область игравшую особую роль в установлении 
тесных связей России с Китаем и Монголией. Еще в ХѴШ веке город Иркутск 
стал основным центром, через который осуществлялась торговля России 
с Монголией и Китаем, в советские времена на долю Иркутской области при¬ 
ходилось до 40% всего товарооборота Советского Союза и МНР. Иркутские 
вузы стали основными поставщиками высококвалифицированных кадров 
для Монголии. Сейчас роль Монголии как торгового партнера Иркутской 
области не столь велика как ранее (на нее в 2017 году пришлось только 0,8% 
от общего объема внешнего товарооборота области), но, при этом, основную 
роль стали играть связи с Китаем (48,9%) (табл. 1). 
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Таблица 1 

Товарооборот Иркутской области с Китаем и Монголией в 2017 году 


Страна 

Объем товарооборота 
млн долл. США 

Удельный вее, 

% 

Всего, 
в том числе 

7425,5 

100,0 

Китай 

3627,6 

48,9 

Монголия 

61,5 

0,8 


Источник: Сибирское таможенное управление [Электронный ресурс]: офиц. сайт / Федеральная 
таможенная служба. - [Новосибирск], 2018. - ОРІ: ІтИр:// бі;і;р://5і;и.си5і;от5.ги/іпсІех.рИр/ (дата 
обраідения 31.08. 2018) 


В структуре экспорта Иркутской области в Китай преобладают товары 
сырьевых групп, так в 2017 году на нефть и нефтепродукты пришлось 38,9% 
от общего объема экспорта в Китай, на древесину и изделия из нее - 36,7%, 
на целлюлозно-бумажную продуцию - 22,4%, а продукцию машинострое¬ 
ния - 0,005%, при этом из Китая импортируется преимупцественно продугк- 
ция с высокой степенью переработки. Аналогичная ситуация складывается 
в торговле Китая с Монголией: Монголия экспортирует в Китай сырье, 
а импортирует готовую продукцию. Таким образом Монголия и соседние 
с Китаем российские регионы превращаются в сырьевую периферию Китая. 

Для исследования проблем, связанных с национальными интересами 
России и Монголии в треугольнике Россия-Монголия-Китай, создана группа 
российских и монгольских ученых. В рамках исследования будет осущест¬ 
влен критический геополитический и экономический анализ китайских или 
совместных российско-монголо-китайских проектов по разработке мине¬ 
рально-сырьевых ресурсов России и Монголии и реализации транспортных 
коридоров. Основное внимание будет уделяться обоснованию национальных 
экономических интересов России и Монголии в треуггольнике Россия-Мон- 
голия-Китай. К реализации данного проекта будут привлечены специалисты 
в области экономики, истории, международных отношений, минерально- 
сырьевых ресурсов и специалисты по междугнародным перевозкам. 

Формирование новой модели международных отношений и многополяр¬ 
ного мира требуют расширения экономического, дипломатического и науч¬ 
ного сотрудничества России со странами Востока и прежде всего с Китаем 
и Монголией, в том числе с использованием такого инструлиента как создание 
международных транспортных коридоров. 
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Аннотация: Российская Федерация обширное государство, граничащее с 18 стра¬ 
нами. Чтобы поддерживать экономику страны производится импорт и экспорт раз¬ 
личных товаров. Для осуществления эффективной перевозки грузов используются 
различные транспортные коридоры. Но Россия не останавливается на достигну¬ 
том и производит модернизацию процесса грузоперевозок, а также увеличивает 
объемы поставок. Эти действия направлены на основные транспортные коридоры 
«Транссиб», «Север-Юг» и Панъевропейский транспортный коридор. 

Ключевые слова: транспортный коридор. Транссибирская магистраль. Север-юг, 
Панъевропейский транспортный коридор, транзит, транспортная логистика, пер¬ 
спектива, модернизация. 
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аР РРіе таіп РгапзрогР соггісіогз ТгапззіЬ, МогРРі-БоиРІт апсі РРіе Рап-Еигореап РгапзрогР 
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РгапзрогР СОГГІСІОГ, РгапзіР, РгапзрогР Іо§ізРісз, ргозресР, ітюсІегпігаРіоп. 


Под транспортным коридором принято понимать определенное направ¬ 
ление или маршрут массовых перевозок пассажиров и грузов. На различных 
)гчастках этого выделенного направления работает в сочетании несколько 
видов транспорта, а для его эффективного функционирования создается 
развитая инфрастрзгктура. 

Транспортный коридор создается для согласования всех видов транспорта 
на приоритетных направлениях перевозок грузов и пассажиров. Интермо¬ 
дальный транспортный коридор проходит по территориям соседств)чощих 
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государств. Одна из главных целей создания транспортных коридоров состоит 
в том, чтобы наземный, водный и воздушіный виды транспорта не конкуфи- 
ровали друг с другом, а последовательно взаимодействовали и обеспечивали 
снижение транспортных издержек в цене конечного продукта. Концепция 
транспортных коридоров предполагает максимальное использование уже 
существующих транспортных коммуникаций, способных обеспечить возрас¬ 
тающие объемы перевозок грузов и пассажиров. Это снижает потребность 
в создании и модернизации транспортной инфраструктуры. Для обеспечения 
конкурентоспособности транспортного коридора по сравнению с альтер¬ 
нативными маршрулгами помимо цены транспортировки важное значение 
имеют сроки перевозки грузов или пассажиров, а также показатели качества 
транспортной услуч’и, в частности сохранность груза, комфорт пассажиров, 
своевременность доставки, безопасность и информационное обеспечение. 
Финансирование обустройства транспортных коридоров осуществляется 
за счет стран, по территории которых они проходят, а также международными 
финансовыми организациями [2]. 

Международный транспортный коридор Север-Юг является наиболее 
оптимальным маршрутом с экономической точки зрения. Грузовая база марш¬ 
рута-это торговля Индии и стран Персидского залива с Россией, Скандина¬ 
вией и странами Северной Европы. Соглашение о создании международного 
транспортного коридора Север-Юг бьшо подписано между Россией, Ираном 
и Индией 12 сентября 2000 г. в Санкт-Петербурге, в настоящее время ведется 
интенсивная работа между странами, участвующими в проекте для полного 
ввода этого транспортного коридора в эксплуатацию. 

Президент Ильхам Алиев сказал, что «с начала 2018 г. объем грузов, 
перевозимых через территорию Азербайджана через транспортный коридор 
Север-Юг, увеличился более чем в 100 раз. И это только начало. В настоящее 
время мы ведем со странами-партнерами очень серьезные переговоры для 
полной реализации данного проекта. Азербайджан обладает и техническим 
опытом, и специалистами, и финансовыми ресурсами. Все работы на терри¬ 
тории Азербайджана мы проделали сами, можем привлечь наши финансовые 
возможности и в друшие места, с тем чтобы этот коридор работал в полнучо 
мощность и приносил нашей стране дополнительную) валюту. Такова наша 
основная цель» [6]. 

В политический вес, и политические возможности транзитных стран растут. 
Возрастает роль этих стран в развитии сотрудничества в регионе. Мы хотим, 
чтобы наша роль росла. Мы хотим, чтобы с Азербайджаном больше считались. 
Мы хотим, чтобы от Азербайджана зависело больше вопросов, и добива¬ 
емся этого», - сказал президент. Говоря о текупцей работе по созданию этого 
транспортного коридора, С. Гадирова сказала; «В рамках развития маршрута 
была построена железная дорога Астара (Азербайджан) - Астара (Иран). 
Азербайджанские железные дороги ввели в эксплуатацию первый этап гру¬ 
зового терминала в Иране, заложили основу зернового терминала. Желез¬ 
ная дорога Решт-Астара является важным звеном для завершения этого 


126 Коршунов И. К., Карпов А. В., Шматков Р. Н. 


транспортного коридора» [6]. Грузы, экспортируемые из стран Юго-Вос¬ 
точной Азии по железной дороге, будут транспортироваться через Иран 
и Азербайджан в Европу. И в противоположном направлении товары будутт 
транспортироваться по тому же маршруту. Этот коридор будет играть важную 
роль в развитии других стран региона, которые увеличивают свою торговлю 
по этому маршруту. 

С запуском железной дороги Решт-Астара будет оповещена основная часть 
междушародного транспортного коридора Север-Юг. Используя этот марш¬ 
рут, Индия и Китай смогут перевозить свои товары в Центральную Азию, 
Азербайджан, Россию и Европу. Когда коридор начнет функционировать 
полностью, на первом этапе по этому маршруту будет перевозиться 5 млн т. 
груза; в будущем объем трафика будет увеличен до 10 млн т. или более. 
Основным преимуществом этого коридора является сокращение времени 
транспортировки товаров более, чем в 2 раза. 

Международный транспортный коридор «Север-Юг» в настоящее время 
находится в пробном режиме. Этот маршрут главным образом транспорти¬ 
рует грузы из Российской Федерации и Беларуси в Иран, такие как дерево, 
древесноволокнистая плита, зерно и продукты питания, а также фрукты 
и овощи, кафель, арматуфа, цементный клинкер и черепица транспортиру¬ 
ются из Ирана в Россию, Грузию и Азербайджан перевозятся фружты и овощи, 
цементный клинкер, кафель, метлах, арматура и друшие грузы [3,1]. 

Международный транспортный коридор «Транссиб». Транссибирский 
коридор является важнейшим компонентом сети международных транс¬ 
портных коридоров, и его значение для мирового экономического сообще¬ 
ства в развитии торговых и внешнеэкономических связей между странами 
Европы и Азии очевиден. Транссибирская магистраль является наиболее 
рациональным маршрутом для объединения Евразийского континента как 
единого инфраструктурного проекта мирового значения. Сегодня это самый 
быстрый и доступный способ доставки товаров с Востока на Запад и с Запада 
на Восток, что может и должно стать катализатором для многократного уве¬ 
личения обменного курса товаров между странами Европы и Азии. 

Главное преимущество «Транссиб»-короткое транзитное время доставки 
груза, несомненно, но не является единственным. Сегодня спектр транспорт¬ 
ных и логистических услуш, предлагаемых «Транссиб», соответствует самым 
высоким международным стандартам. Многие современные историки срав¬ 
нивают строительство Транссибирской магистрали с завоеванием космоса 
в середине двадцатого века. 

В соответствии с Транспортной стратегией развития Российской Феде¬ 
рации, утвержденной Правительством Российской Федерации до 2030 г., 
эффективное осуществление транзитного и транспортно-логистического 
потенциала страны на основе интеграции российских железных дорог в мир, 
прежде всего Евразийско-Азиатская транспортная система, является одним 
из приоритетов ОАО «РЖД». Общий объем железнодорожных перевозок 
на Транссибирской магистрали в международном движении неуклонно 
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растет. Магистраль проходит через территорию 20 субъектов Российской 
Федерации и 5 федеральных округов. Эти богатые ресурсами регионы обла¬ 
дают значительным потенциалом экспорта и импорта. Здесь сосредоточены 
основные природные ресурсы, включая нефть, газ, уголь, древесину, руды 
черных и цветных металлов и т. д. Транссиб соединяет 87 городов, из которых 
14 являются центрами субъектов Российской Федерации. 

Правительство Российской Федерации и ОАО «РЖД» разработали и осущест¬ 
вляют комплекс мер по дальнейшему увеличению транзитного потенциала 
всего транспортного коридора между Европой и странами Азиатско-Тихоо¬ 
кеанского региона, сформированного на базе Транссиба: 

• в восточной части Транссибирской магистрали реализуются круп¬ 
номасштабные инвестиционные проекты для обеспечения роста 
железнодорожных перевозок и транзита между Россией и Китаем; 
продолжается разработка железнодорожных станций на границе 
с Монголией, Китаем и КНДР; 

• расширяются подходы к морским портам; контейнерные терминалы 
модернизиручотся в соответствии с междушародными стандартами; 

• ведется комплексная реконструкция участка Карымское - Забайкальск, 
чтобы обеспечить увеличение объема грузовых перевозок в Китай 
(прежде всего нефтъ); 

• формирование систематического подхода к развитию транссибирских 
контейнерных перевозок на железных дорогах, морских участках, 
в портах с участием ассоциаций экспедиторов грузов Европы, России, 
Республики Корея, Японии, Австрии, а также транспортно-экспеди¬ 
торских компаний; разработка и применение конкурентных тарифов 
на перевозку внешнеторговых и транзитных грузов с ушетом направ¬ 
лений грузовых перевозок и условий перевозки грузов по альтерна¬ 
тивным маршрутам; дальнейшее совершенствование технологии 
и организация транзитных и внешнеторговых грузовых перевозок 
по Транссибирскому маршрулгу (ТСМ); улучшение условий и принци¬ 
пов совместной деятельности железных дорог, судоходных компаний, 
портов, экспедиторов и операторов - членов КСТП для привлечения 
товаров в ТСМ; 

• обеспечение высокого качества обслуживания с целью привлечения 
товаров в ТСМ на основе координации на международном уровне 
деятельности участников транссибирской транспортировки товаров 
(сроки доставки, безопасность грузов); 

• информационная поддержка процесса транспортировки по ТСМ (пре¬ 
доставление клиентам информации о перемещении товаров в режиме 
реального времени до места назначения); 

• увеличение пропускной способности портов на востоке и западе Рос¬ 
сии; создание в московском центре, в других промышленных центрах 
и на Дальнем Востоке современных логистических центров со склад¬ 
скими комплексами; 
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• дальнейшее развитие транспортных связей между странами Азии, 
России, стран СНГ, Центральной и Восточной Европы, Скандинавии 
и стран Балтии [1,3]. 

Панъевропейский транспортный коридор. Панъевропейский транс¬ 
портный коридор - система транспорта в Центральной и Восточной Европе. 
В 1994 г. бьти определены десять основных транспортных направлений - 
«критских коридоров», обеспечивающих оптимальные транспортные связи 
западноевропейских стран между собой с выходом в страны Балтии, евро¬ 
пейские страны СНГ (на Москву, Санкт-Петербург, Минск, Львов, Киев), 
к портам Черного моря (Одесса, Констанца, Варна) и в Турцию (Стамбул). 
Из всех критских коридоров три коридора имеют прямое отношение к Рос¬ 
сийской Федерации, и два-к Республике Беларусь. Кроме того, они могут 
быть продолжены и в другие страны Сообщества. В 1997 г. эти коридоры 
были продлены по территории России по направлениям: 

1. Балтика (Санкт-Петербург) - Центр (Москва) - Черное море (Ростов- 
на-Дону, Новороссийск). 

2. Москва-Астрахань. 

3. Запад (Берлин - Варшава - Минск) - Центр (Москва) - Нижний Новго¬ 
род - Урал (Екатеринбуфг - Челябинск). 

4. Северный морской путь (Санкт-Петербург - Мурманск и далее морским 
пулгем на восток). 

5. Водный путь - из региона Черного и Азовского морей через Волго-Дон¬ 
ской канал в Каспийское море. 

Наибольший интерес в разрезе ЕврАзЭС представляет Второй панъевро¬ 
пейский (Критский) транспортный коридор протяженностью 1830 км, проле¬ 
гающий от Берлина (Германия) через Варшаву (Польша), Минск (Беларусь) 
в Москву и Нижний Новгород (Россия). Развитие Второго Критского коридора 
завершено в 2010 г. По этому коридору курсирует регулярный контейнерный 
поезд «Восточный ветер» между Берлином и Москвой. Второй Критский 
транспортный коридор необходим не только странам, по территории которых 
он проходит (Россия и Беларусь), но и другим государствам-членам ЕврАзЭС, 
обеспечивающим транзитные перевозки из стран Азиатско-Тихоокеанского 
региона, а также ввоз и вывоз товаров в Западнучо Европу. 

С использованием этого коридора, Казахстан, совместно с Россией, может 
предложить перевозки в направлении Китай - Западная Европа (а это, помимо 
китайских,-японские, корейские, малазийские, индонезийские, сингапурские, 
таиландские и другие грузы). В этом направлении на протяжении многих 
лет развивался транспортный коридор Москва - Екатеринбург - Омск - Ново¬ 
сибирск - Иркутск с выходом на порты Находка и Ванино, а также через 
станции Забайкальск, Гродеково и Наушки в Китай. С открытием в 1992 г. 
пограничного железнодорожного перехода Дружба-Алашанькоу, между 
Казахстаном и Китаем появилась возможность значительно сократить рас¬ 
стояние перевозок в этом направлении. Так, расстояние перевозок от порта 
Ляньюньган (Китай) до Москвы через станцию Дружба на 670 км короче. 
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нежели через ст. Наушіки, а от Гонконга - на 860 км. Кроме того, к данному 
маршрулгу также тяготеют грузоперевозки из Кыргызстана, Таджикистана, 
Туркменистана и Узбекистана в Москву и далее по Второму Критскому кори¬ 
дору в Европу. В первую очередь, это традиционно экспортируемый товар 
этих стран - хлопок, а также нефтеналивные грузы из Казахстана, Узбеки¬ 
стана и Туфкменистана [5]. 

Роль и влияние транспортных коридоров на экономику России. 

На сегодняшний день Россия предлагает мировому сообществу, наряду 
с нефтью, газом и металлом, новый национальный продукт - экспорт транзит¬ 
ных транспортных услуг. Россия готова реализовывать этот продупст на вза¬ 
имовыгодных условиях вместе с зарубежными партнерами. Немаловажно, 
что транзит через РФ осуществляется по единой таможенной территории, 
на которой действуют единые законы. Экспорт транзитных транспортных 
услуг принесет России, прежде всего, прямые денежные поступления в виде 
оплат транспортных и сопутствупощих услуг. Кроме того, в транзитные страны 
направляются инвестиции на развитие транспортной инфраструктуры, и они 
становятся полигонами внедрения современной транспортной техники 
и технологий, т. к. все участники сложившихся и фушкционирупощих кори¬ 
доров заинтересованы в его устойчивой работе и снижении логистических 
издержек [4]. 

Все это, в свою очередь, создает условия для развития национальной 
внешней торговли и внутренних перевозок и влечет за собой развитие тех 
регионов, по которым проходят транзитные коридоры. Так же транзит является 
надежным средством усиления влияния России на междушародной арене. 

Российская Федерация в силу своего стратегического положения в центре 
Евразийского континента должна играть связупощупо роль между Востоком 
и Западом в сфере транспортных перевозок. Однако для того, чтобы эта цель 
могла быть достигнута, необходимо как совершенствование законодатель¬ 
ства Российской Федерации, так и гармонизация законов между странами, 
по территории которых проходят международные транспортные коридоры. 
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Міккаіі Вогізоѵ" 

ЕNЕКеУ СОМРОNЕNТ ОР ТНЕ INIТIАТIVЕ 
«ОNЕ ВЕ^Т-ОNЕ КОАО» 


АЬ5ігасі:ТЬе епогтои$ зсаіе оі'СЬіпа'з есопоту Ьаз 1;игпесІ І1; іп1;о а та]ог§1оЬа1 соп- 
зиітіег оі" епег§у. СЬіпа із поі аЫе Іо глее! іЬе §го\л/іп§ епег§у пеесіз Ьу І1;з оѵѵп рго- 
сіисііоп. Из сіерепсіепсе оп епег§у ітрогііз Ьаз Ьесоте сгійсаі сіие 1:о 1:1пе іпзйЬіІИу оі" 
ѵѵогісі гпагкеііз, 1:1пе 1:епзіоп іпіегпаілопаі зі1:иа1лоп апсі 1:1іе Ііппі1:есІ питЬег оі'зир- 
рІіегз.ТЬе ітріетепіаілоп оі" СЬіпа'з ипргесесІеп1:есІ §ІоЬаІ іпійаіпѵе оНЬе "Опе ВеИ- 
Опе КоасІ" із Іп1:епс1ес1 Іо зоіѵе 1:1пе ргоЫетз іЬаІ: Ьаѵе агізеп. 

Кеу\л/огсІ5: епег§у зесигИу, Опе ВеИ-Опе ВоасІ, 21з1: СепШгу Магііпппе 5ІІк ВоасІ, Есо- 
потіс ВеИ оНЬе 5ІІк ВоасІ. 


Сиггепііу СЫпа ассоипіз ^ог аітозі опе диаПег оГ іЬе §1оЬа1 епег§у сопзитр- 
гіоп апсі іЬіз й§иге із §го\ѵіп§'. Везрііе іЬе йсі іЬаі; СЬіпа ргоѵісіез 46.1% оі’ѵѵогісі 
соаі ргосіисііоп, 4.8% - о5 оіі, 3.7% - о1 ^аз, 29.1% - о1 еіесігісііу ^епегаііоп аі 
Ьусігороѵѵег ріапіз, 8.5% - аі писіеаг роѵѵег ріапіз, 20.2% - аі ріапіз Ьазесі оп 
гепеѵѵаЬіе епег§у, іЬе сіе§гее о1 епег§у зеіІ-зиШсіепсу із опіу 84% апсі сопііпиез 
Іо сіесііпе^. ТЬе ехіепі о1 сопзитрііоп із зо ііі§іі іЬаІ ііз оѵѵп оіі гезегѵез ѵѵШ іазі: 
опіу опе тоШІі^. СЫпа ассоипіз Гог опе диаПег оГ іЬе оіі сопзитесі іп іЬе ѵѵогісі 
апсі ЬаіГ оГ іЬе аппиаі §іоЬаі іпсгеазе іп Пз ргосіисйоп'*. 

ТЬе гарісііу §гоѵѵіп§ епег§у зЬоПа^е із Ьеіп§ соѵегесі ир Ьу ітрогіз. СЬіпа із 
іЬе іаг^езі: ітрогіег оГ ргітагу епег§у. ТЬои§Ь СЬіпа із іЬе ЫіЬ іаг^езі: оіі рго- 
сіисег іп іЬе ѵѵогісі (сіезрііе іЬе Гасі іЬаІ іЬе оіі гезегѵез / ргосіисПоп гаііо із опіу 
11.9, ѵѵЬЬ ап аѵега§е §іоЬаі іпсіісаіог оГ 80.1), 60% оГ оіі сопзитесі із ітрогіесі 
(іп 1993-6%, іп 2020-73% із ргесіісіесі) ѴѴЬЬ діаШ тіпіп§, еѵеп соаі із поі 
епои§Ь. ТЬе зеіГ-зиШсіепсу іеѵеі оГ іЫз гезоигсе із опіу 86%®. Аі іЬе зате Ьте, 
іЬе ехріогесі гезегѵез оГ соаі рег сарііа таке ир опіу 41% оГ іЬе аѵега^е ѵѵогісі 
іеѵеі, оіі -11%, апсі §аз-4%. Верепсіепсе оп §аз ітрогіз із 32%^. 

Вие Іо іЬе іпзіаЬііЬу оГ ѵѵогісі епегду тагкеіз (ап іпсгеазе іп іЬе ргісе оГ а 
Ьаггеі оГ оіі Ьу опіу $1 “созіз” СЬіпа ап асісішопаі $0.5 Ьііііоп®, зоте §ео§гарЬісаі 

* В 0 ГІ 50 Ѵ МІкНаіІ СІеЬоѵісЬ - РІі.О. (Есоп.), Зепіог Кезеагсііег, Іпзіііиіе оі ОгіепіаІ Зіисііез, Киззіап Асасіету 
оі Зсіепсе. 

' ВР ЗіаСізіісаІ Кеѵіе\л/ оіѴѴогІсІ Епег§у. ^ипе 2018. іійрз: //ѵѵѵѵѵѵ.Ьр.сот /.../ Ьр /епег§у ... /зіаіізіісаі-геѵіеѵѵ 
/ Ьр-5І:а1:5-геѵіеѵѵ-2018-іиІІ-герог):... 

^ Саісиіаіесі Ьу: іЬіЬ 
’ Саісиіаіесі Ьу: ІЫЬ 
“ СаІсиІаІеЬ Ьу: іЫсІ 
^ Саісиіаіесі Ьу: іЫсі 
'• Саісиіаіесі Ьу: іЫсІ 
' Саісиіаіесі Ьу: іЫсІ 
“ Саісиіаіесі Ьу: іЫсі 
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5ііі5і іп епег^у ітрогіз Юшагйз іЬе Регзіап СиІГ (тоге іЬап 30% о5 оіі апсі ^аз 
ітрогіз Іо СЫпа соте (гот іЫз ІгоиЫесі ге§іоп), іЬе 1іи§е созі о( епег§у ітрогіз 
(іі созіз іЬе соипігу $270 ЬіШоп а уеа^^) іЬе ргоЫет о( іЬе соипігу’з епег§у (апсі 
есопотіс) зесигку Ьаз зЬагрІу езсаіаіесі. ТЬе СЬіпезе аиіЬогШез гі^Му зее йз 
сіесізіоп іп сііѵегзііуіп§ зирріу зоигсез оп іЬе Ьазіз о(іаг§е іпѵезітепіз іп епег§у 
апсі іпігазГгисШге рго]есі:з іп аз тапу соипігіез аз роззіЬіе апсі іп зі:геп§1:ііепіп§ 
іЬеіг есопотіс розіііопз, аиіЬогііу апсі аЬііііу Іо іпйиепсе іЬе зіаЬііііу о( зиррііез 
апсі ргісіп§. 

Ап ипргесесіетесі іп зсаіе сотргеЬепзіѵе іпіегпаііопаі рго]ес1: “Опе Век- 
Опе Коасі” зіагіесі оп іЬе Ьазіз о( СЫпезе іпѵезітет із сіезі§песі Іо асісігезз іЬе 
§го\ѵіп§ іЬгеаІ Іо епег§у зесигііу. Зіпсе іі із таіпіу саггіесі оШ ѵѵііЬ СЫпезе Ыпсіз 
Ьу СЫпезе сопігасіогз, тоге іЬап 80 соитгіез апсі іпіегпаііопаі ог^апігаііопз, 
гергезепгіпд 63.1% оІіЬе ѵѵогісі рориіагіоп, 58.1%-о(’ѵѵогісі оіі гезегѵез, 79.9%- 
о( пашгаі §аз апсі 54.2% - о( соаі іттесііаіеіу сіесіагесі іЬеіг раггісіраі;іоп^°. 

ТаЫе 1 

ТЬе соиЫгіез соѵегесі Ьу іЬе “Опе Веіі - Опе РоасІ” рго]ес1; апсі іЬеіг зЬаге 
іп іЬе ѴѴОГІСІ ОІІ тагкеі (% іп 2015) 


К.е§іоп 

Соипігу (%) 

АСЕАН 

Маіаузіа (0.7%), Іпгіопезіа (0.9%), ТЬаіІапгі (0.4%), Вгипеі (0.2%) 

\Ѵе8І Азіа 

Ігап (4.2%), Ігад (4.5%), 8аис1і АгаЬіа (13.1%), Отап (1.1%), 
ПАЕ (4.1%), даГаг (1.8%), Китеак (3.4%), Е§урГ (0.8%) 

Сепігаі Азіа 

КагакЬзГап (1.8%), ШЬекізІап (0.1%), Тигктепізіап (0.3%) 

Еигоре 

Киззіа (12.4%) 

Аігіса 

Ап§о1а (1.6%), 8оиШ 8и(Іаіі (0.1%), ЕШіоріа (0.1%), №§егіа (1.8%) 


Зоигсе: ВР 5і;аі;і5і;іс Реѵіе\л/ о)" ѴѴогІсІ Епег§у. ѴѴогІсі Епег§у. Іипе 2018. 


Іп іЬе йгзі (оиг уеагз о( іЬе іпкіаііѵе’з ехізіепсе (2013-2017), СЫпезе епег§у 
сотраЫез сопсЫсіесі 497 рго)ес1з аІоп§ кз гоиіе, ѵѵкЫп ѵѵЫсЬ $92.1 ЬіІІіоп ѵѵаз 
“тазіегесі”^к ТЬе ЮІаІ іпѵезітепі (ог іЬе регіосі ир Іо 2030 із езіітаіесі аі 11І5$ 
ІгіІІіоп^^. СЬіпа’з зіаіе оіі апсі §аз сотраЫез аіопе опіу іп 2017 іпѵезіесі іп іЬе 
епег§у раП оІіЬе рго)есі ІІ5$38 ЬіІІіоп'^ Кізку іпѵезітепіз аге оЫеп саггіесі оиі 
ѵѵііЬ зІгоп§ §оѵегптет зирроП (ТаЫе 2). 


^ Саісиіаіесі Ьу: іЬісІ 

™ Ма Ѵіп§іп§. Епег§у Ооіп§ Оиі Ееасіз СЬіпа'з ВеІІ & Коасі Іпіііаііѵе. СЬіпа Реігоіеит Меѵѵзрарег, МагсЬ 11, 
2015 

” Азіа'з Епег§у Зесигііу. МВК ЗресіаІ Керогі # 68. ѴѴѵѵш.пЬг.ог§/риЫісаІіоп5/І55ие.а5рх?ісІ=353 
іЬісІ 


іЬісІ 
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ТИе зіаіе сарііаі оТ Ше рго]ес1 “Опе ВеІІ - Опе Роасі” 


ТаЫе 2 


Ог§апІ 2 а 1 іоп 

СарЬаІ (Ы8$ ВіПіоп) 

Іпёизігіаі апё Соттегсіаі Вапк оі СЬіпа 

159 

СІТІС 

133 

Вапк оі СЬіпа 

100 

8і1к Коаё РоипёаЬоп 

40 

СЬіпезе Веѵеіортепі Вапк 

36 

Ехрогі-Ітрогі Вапк о1 СЬіпа 

19 


Зоигсе: Азіа'з Епег§у ЗесигіЕу. Зоигсе: Азіа'з Епег§у Зесигііу. ЫВР ЗресіаІ РероП # 68. \л/\л/\л/.пЬг. 
ог^риЫісаі;іопз/іззие.азрх?ісІ=353 МБР ЗресіаІ РероП: # 68. ѴѴѵѵѵѵ.пЬг.ог§/риЫісаі;іопз/іззие. 
азрх?ісІ=353 


ТЬе іпкіаііѵе “Опе Век- Опе Коасі” сотЬіпез Гѵѵо сотропепіз: іЬе Іапсі гоиіе, 
іЬе Есопотіс Век оГіЬе 5і1к Коасі (ЕВ5К) апсі іЬе зеа гоШе, Магкіте 5і1к Коасі 
оі іЬе 2151 СепШгу (М5Р). Епег§у іпѵезітепі; рго]есі:5 зЬагрІу сіотіпаіе іп ЬоіЬ 
сотропепіз, сіезі§песі, іп асісікіоп Іо соттегсіаі Ьепейіз, Іо іпсгеазе іЬе епег§у 
зесигііу о1 іЬе РКС, Іо сііѵегзііу іЬе зоигсез о1 епег§у зирріу, такіп§ іЬет тоге 
геііаЫе апсі тапа§еаЫе. 

ТЬе тагіпе сотропеШ оІіЬе рго]есі: Ьаз іЬе ^геаіезі; ргасіісаі зі§пШсапсе Іог 
іЬе СЬіпезе епег§у. Сиггепііу 90% о1 аіі оіі апсі §аз зиррііез Іо іЬе соипігу §о Ьу 
зеа, ѵѵЬісЬ такез іЬет ѵиіпегаЫе апсі ипзаіе, Ьеагіп§ іп тіпсі іЬе Іепзе зішаііоп 
іп іЬе ВоиіЬ СЫпа 5еа, рігасу іп іЬе Сик о1 Асіеп апсі іЬе Маіасса Вігаіі, сопігоі 
о1 іЬе ІІ5 Nаѵу оѵег соттипісаііопз іп іЬе Іпсііап Осеап апсі іЬе роззіЬііку о5 
Ыоскіп§ іЬет іп іЬе іі^Ьі о1 а^^гаѵаіесі Ігасіе геіаііопз Ьеі’ѵѵееп СЫпа апсі іЬе 
Шііесі Зіаіез, апсі іЬе пеесі Іо разз 1:1ігои§1і ипгеііаЫе §еоро1кіса1 “паггоѵѵпезз” - 
іЬе зігакз о5 Ногтиг апсі Маіасса. Моге іЬап 80% о1 СЫпезе оіі ітрогіз разз 
Ыгои^Ь іЬезе зігакз. 

ТЬе кеу ііпк о1 іЬе МагЫте 5і1к Коасі із іЬе сіеер-ѵѵаіег роП о1 Сѵѵасіаг (Ракі- 
зіап, ВаіисЫзіап ргоѵіпсе) іосаіесі іп іЬе АгаЬіап 5еа аі іЬе еШгапсе Іо іЬе зігаіі 
оШогтиг, ЬиИі апсі сопігоііесі Ьу СЬіпа. ІІ із іЬе Ье§іппіп§ оІіЬе Ракізіап-СЬіпа 
Есопотіс Соггісіог (РСЕС), ѵѵЬісЬ іпсіисіез ап оіі ріреііпе, а ^аз ріреііпе апсі а 
Ьі§Ьѵѵау, а гаііѵѵау апсі зеѵегаі роѵѵег зіаііопз. ТЬе Юіаі іпѵезітепі іп іЬе РСЕС 
ѵѵШ Ье ІІ5$62 ЬШіоп, о1 ѵѵЬісЬ ІІ5$48 ЬШіоп-іп епег§у ртіесіэ'". 

ТЬе С’ѵѵасіаг-КазЬ^аг-ІІгитді оіі ріреііпе, "ѵѵЬісЬ ѵѵіП Ье Ьиііі іп 2017-2021, Ьаз 
а рго]есіесі іЬгои§Ьриі сарасііу о1 1 тііііоп Ьаггеіз о1 оіі рег сіау, апсі ѵѵШ ргоѵісіе 
13% о1 СЬіпа’з оіі ітрогіз. ТЬгои§Ь РСЕС, оіі Ігот іЬе Місісііе Еазі, Ьураззіп^ 


“ Іпйр5:/ДгіЬипе.сот.рк/5):огу/1381733/срес-іпѵе5Ітепі-ри5ІіесІ-55Ь-62Ь 
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іЬе Зігаіі о^МаІасса, ѵѵШ разз Іо іЬе сопзитег 2,500 кт. іп опе ѵѵеек іпзіеасі о5 
іЬе сиггеШ 10,000 кт. іп 3 тошЬз'^. 

Ап асісішоп Іо РСЕС, Ьепейсіаі Іог ЬоіЬ Ракізіап апсі СЬіпа, із іЬе Реасе Саз 
Ріреііпе соттіззіопесі іп ВесетЬег 2017 Ігот Ігап Іо Ракізіап (Ьураззіп^ іЬе 
Зігаіі оІНогтиг). СЬіпа Ьаз йпапсесі 85% оІіЬе сопзігисгіоп, ргоѵійей іЬаІ а 
раП оПгапіап §аз ѵѵШ Ье зеіесіесі апй Іщиейесі іп Сѵѵайаг Іог зиЬзе^иет; ехроП 
Іо ійе РКС^®. Іп ійе зате 2017, іЬе Сйіпезе Маііопаі Оіі апй Саз Согрогаііоп 
зесигей а сот;го11іп§ ітегезі іп іЬе рготізіп§ ЗоиіЬ Рагз §аз рго]ес1;. Аз а йезіге 
Іо аѵоій іЬе разза^е о1 іЬе Зігаіі о1 Ногтиг, СЬіпа зЬоиИ сопзійег т тойегп- 
ігаііоп о5 іЬе рогі о1 Когіаккап оп іЬе соазі о1 іЬе Сиіі о1 Отап (іЬе етігаіе о1 
РиіаігаЬ, Шпей АгаЬ Етігаіез). ТЬе сопіаіпег Іегтіпаі із аігеайу іп орегайоп, 
іЬе пехі зіер із іЬе сопзішсйоп о1 ап оіі Іегтіпаі апй а ріреііпе ’ѵѵопЬ $3.3 Ьіі- 
Иоп апй а сарасііу о1 25 тШіоп Юпз Ігот іЬе йеій іп АЬи ВйаЬі'І Аз раП о1 іЬе 
М5К, СЬіпа Ьаз аігеайу ЬиіЬ апй ир^гайей а Іаг^е питЬег о1 оіі апй §аз рогіз 
іп іЬе Іпйіап Осеап Ьазіп. Аз іЬе опіу іпѵезіог, іі Ьаз гесеіѵей ехсіизіѵе гі^Ьіз Іо 
орегаіе іЬет (ТаЫе 3) 

ТаЫе 3 

Рогіз іп СИіпа’з Іопё-Іегт Іеазе 


Ѵеаг о1 сопкігасііоп ог тоёегпігаііоп 

Ке^іоп 

Соппігу 

Рогі 

Регіоё 

Іеазе (уеагз) 

20152015 

Іпёіап Осеап 

Ракікіап 

0\ѵаёаг 

40 

20152015 

Іпёіап Осеап 

Муаптаг 

Куаруп 

50 

2015201 

ЗопіЬ СЫпа Зеа 

Маіаукіа 

Кпапіап 

60 

2016 

Іпёіап Осеап 

ЦІіЬопІі 

ОЬок 

10 

2016 

ЗопіЬ СЬ 

Маіаукіа 

Маіасса 

99 

2017 

Іпёіап Осеап 

Згі Ьапка 

НатЬапІоІа 

99 

2016 

ЗопіЬ СЬіпа Осеап 

Вгапеі 

Муара Моіге 

60 

20172017 

Іпёіап Осеап 

Маіёіѵек 

РіёЬп ЙПОІП 

50 


Зоигсе: СотріІесІ ("гот: Азіа’з Епег§у Зесигііу. ЫВР ЗресіаІ РероП; # 68. ѵѵѵѵѵ\/.пЬг.ог^риЫіса1;іопз/ 
іззие.азрх?ісІ=353 N38 ЗресіаІ РероП # 68. ѵѵѵѵѵѵ.пЬг.ог§/риЫісаі;іопз/іззие.азрх?ісІ=353 

ТЬе сопзішсйоп оіап оіі ріреііпе Ігот Куарзш роП (Муаптаг), ѵѵЬеге Іапкегз 
\ѵі11 ипіоай, Іо Киптіп§ (Ѵиппап ргоѵіпсе) \ѵі11 а11о\ѵ Іапкегз Іо аѵоій раззіп§ 
іЬгои^Ь іЬе Зігаіі о5 Маіасса. Іп аййЬіоп, іЬіз гоиіе \ѵі11 зЬогіеп Ьу 2,000кт 
іЬе йізіапсе Ігаѵеіей Ьу Іапкегз апй іЬе йеііѵегу ііте о5 оіі Іо іЬе сопзитег 5ог 
3 ѵѵеекз. То іпсгеазе іЬе сарасііу оІіЬіз ехігетеіу есопотісаі апй заіе гоиіе, СЬіпа 
Ье§ап іп 2016 Іо Ьиіій а рагаііеі гаі1\ѵау Ьпе. А §аз ріреііпе \ѵпЬ а іЬгои^ЬриІ 


іЬісІ 

іійр5://ѵк.сот/ти5Ііт_тіІІ1:агу? ѵѵ = ѵѵаІІ-55205927_4076 
'' іійр://(1папсе.5Іпа.сот/2017-02-24/сІос-і1уаѵшѵѵсѵ8679279.5ІпІ:тІ 
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сарасііу о5 20 ЬіШоп сиЬіс теіегз о5 туаптаг §а5 рег уеаг \ѵі11 сотріеіе іЬе 
Муаптаг-СЬіпа епег§у соггісіог'®. 

Ехігетеіу рготізіп^ Іо епзиге іЬе ипіпіеггиріесі ігапзрогіаііоп оі^ Ьусігосаг- 
Ьоп5 Іо СЬіпа тау Ье іЬе Кга Ізітиз Сапаі (ог іЬе ТЬаі Сапаі), "ѵѵііісіі соппеДз 
іЬе Апсіатап 5еа \ѵіі1і іЬе Си15 о5 5іат, Ьура55Іп§ іЬе Зігаіі о5 Маіасса апсі, 
ассог(1іп§1у, іЬе роП о5 5іп§ароге. ІІ \ѵі11 зЬоПеп іЬе гоиіе Іо СЬіпезе роПз о5 
іЬе 5оиі1і СЬіпа 5еа Ьу 1,200 кт. апсі Іог 3 сіауз. ТЬе опіу роіешіаі іпѵезіог 
І5 СЬіпа. Сопзішсііоп Ьаз поі уеі Ье§ип, сіезрііе іЬе ргезепсе о1 іЬе Зіпо-ТЬаі 
Метогапсіит о1 2015 оп ііз соттепсетеШ, аз іЬе ТЬаі ^оѵегптет із ипсіег 
ргеззиге Ігот Іогсез поі ішегезіесі іп іЬе ітріетепіаііоп о1 іЬіз рго]есі; апсі іп 
СЬіпа’з ас^иізі^іоп о1 сопігоі оѵег а зігаіе^іс гоасі е^иа1 іп зсаіе Іо іЬе Рапата 
ог Зиег Сапаі. СЬіпа, оп іЬе оіЬег Ьапсі, Ьаз а геасіу рго]есІ ѵѵопЬ ІІ5$25 ЬіШоп 
ІОГ 10 уеагз ѵѵкЬ іЬе іпѵоіѵетет о1 30 іЬоизапсі СЬіпезе "ѵѵогкегз^®. 

ТЬе сопзігисііоп оІіЬе Сапаі сіоез поі ргезеШ ІесЬпісаІ сІіШсиШез: ііз с1езі§п 
Іеп^іЬ із 102 кт. (Сотраге: Рапата Сапаі-82 кт.), ѴѴісііЬ-160 т. (Рапата 
Сапаі -150 т.), ВеріЬ-16 т. (Рапата Сапаі -14 т.) кіке іЬе Зиег Сапаі, іЬе 
Кга Ізітиз Сапаі ѵѵШ Ье ’ѵѵііЬоиі а 1оскез“. 

СЫпа Ьаз Ьесоте а кеу іпѵезіог апсі ехешіог о1 іЬе зесопсі Ипе о1 іЬе Зиег 
Сапаі, сараЫе о1 раззіп§ Іаг^е-сарасііу Іапкегз апсі §аз саггіегз. ТЫз тасіе іі 
роззіЫе Іо гесіисе іЬе созі апсі ехрапсі іЬе зирріу о1 ЬусігосагЬопз Ігот АІ^егіа 
апсі Іо гесіисе іЬеіг гоиіез тапу іітез. Аз а 1о11ош-ир Іо іЬіз рго)есі:, СЫпа із 
Ьиі1с1іп§ іЬе Іаг^езі ЬМС рогі іп СЬагзсЬеІ іп АІ^егіа^'. 

ТЬе Аітісап ЬгапсЬ оШЬе М8К\ѵі11 Ьесоте іпсгеазіп§1у ітрогіапі;. Іп 2018, іЬе 
сіеер-ѵѵаіег роП о1 Тати (Кепуа) Ьиік Ьу СЬіпезе сотрапіез ѵѵаз соттіззіопесі 
ѵѵііЬ а гаііѵѵау апсі ріреііпез Іо ІгапзроП оіі (гот ЗоиіЬ Зисіап апсі ЕіЫоріа ѵѵііЬ 
а Юіаі іпѵезітет о(ІІ5$25 ЬіШоп^^. Іп 2018, іЬе йгзі зіа§е оІіЬе роП о(Ва§ат- 
оуо (Тапгапіа) Ье§ап Іо "ѵѵогк, ѵѵЫсЬ ѵѵШ Ьесоте іЬе 1аг§езІ ЬиЬ (Іпс1ис1іп§ іЬе 
епег§уЬиЬ), ргоѵісііп§ іЬе ешіге Еазі Аігіса^^. СЬіпезе сотрапіез Ьаѵе гесеіѵесі 
ехсіизіѵе гі§Ьіз Іо ехріоге апсі зиЬзе^иет:1у ехріоіі оіі йеЫз оп іЬе зЬеК о( Сат- 
Ьіа, Зепе^аі апсі Сиіпеа-Віззаи, аз ѵѵеіі аз оп Таке АІЬеП іп Іі^апсіа^''. 

Ап ітрогіат еіетеш о( іЬе М5К із Ьз Агсйс раП саііесі “Ісе 5і1к Коасі”. Ь із 
ехресіесі іЬаІ Ьу 2020, ЬеШееп 5% апсі 15% о( а11 СЬіпезе (огеі^п Ігасіе ѵѵШ §о 
іЬгои^Ь іЬе №гіЬегп 5еа Коиіе, апсі аЬоШ опе ^иа^1:е^ о( іЬіз ѵоЫте \ѵі11 Ье 
ргоѵісіесі Ьу ігапзрогіайоп о( 1і^иейесі §аз (гот іЬе Ѵатаі ТNС рго)есі, 20% о( 


Меѵѵ Сіііпа- Муаптаг ОІІ ріреііпе Ьураззез. ІІКІ: Іійрз: //ѵѵѵѵѵѵ1огЬи5Іпе55.сот/тагке1:5/2...оіІ-1:о-сНіпа/ 

ТЬаіІапсІ, Спіпа іо іеат ир оп Іоп§-ргоро5есІ Кга ІзітиБ сапаі. 05/18/2015. ІІКІ: ІіПрз: //ѵѵшѵѵ. 
ѵѵапісНіпаІітез.сот/пеѵѵБ-зиЬсІазз-спІ.азрх? ісі = 20150518000069 6 сісі = 1101 
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"ѵѵііісіі І5 йпапсесі Ьу СЬіпа’з паііопаі оіі апсі §а5 согрогаііоп апсі апоіЬег 10% - 
Ьу іЬе 5і1к Коасі Рипсі^^. 

8иссе55Йі1 рапісіраііоп іп іЬе Уатаі ЬМС рго]ес1: сопІгіЬиіесі Іо іЬе ехрапзіоп 
оІіЬе М5К рго§гат іп іЬе Агсііс. Аі іЬе епсі о1 2017, іЬе нате СЬіпезе Маііопаі 
ОІІ апсі Саз Согрогаііоп зі^песі а сотгасі ѵѵіііі іЬе зіаіе о5 Аіазка 5ог іЬе соп- 
зігисііоп о1 а §іап1; ргосіисііоп апсі іо^ізіісз ЬМС сотріех іп іЬе Агсііс ѵѵіі;1і а Юіаі 
іпѵезітепі; о5іі5$20 Ьііііоп \ѵіі1і а ргозресі о5 ехрогііп^ 80% о5 іЬе ргосіисесі 
§аз Іо СЬіпа^'’. 

ТЬе "ѵѵаіег агеа о1 іЬе Маіау Агс1ііреіа§о оссиріез ап ітрогіапі ріасе іп іЬе 
епег§у зігаіеду оІіЬе М5К. Іп 2014 іЬе Іпдопезіап ашЬогШез іаипсЬесі іЬе іпі- 
ііаііѵе “Іпсіопезіа - іЬе зеа ахіз о1 іЬе ѵѵогісі”, ѵѵЬісЬ епѵіза§ез іЬе Ігапзіогтаііоп 
о1 Іпсіопезіа, іосаіесі аі іЬе іипсііоп о1 Іѵѵо осеапз, іпЮ а ігапзрогі, іодізіісз апсі 
Ігасіе ЬиЬ о1 §іоЬаі ітрогіапсе. Зіпсе зисЬ а іаг§е-зсаіе рго]ес1: гедиігез 1іи§е 
іпѵезітепіз, іЬе Іпсіопезіап §оѵегптепі; Ьаз саііесі Іог іЬе соорегаііоп о5 іпіег- 
паііопаі іпѵезіогз. 5іпсе іЫз Іпсіопезіап іпіііаііѵе етЬгасез іЬе зате "ѵѵаіег агеа 
аз іЬе М5К, СЬіпа іттесііаіеіу саііесі оп Іпсіопезіа Іо іоіпііу ітріетепі: іЬезе 
іаг^еіу соіпсісііп^ апсі сотріетепіагу ргоіесіз. Іпсіопезіа геасіііу ассеріесі іЬіз 
ргорозаі аз іі ехресіз Іо гесеіѵе сопзісіегаЬіе Ьепейіз Ітот соорегаііоп^^ 

М5К раззез іЬе Зипсіа Зігаіі Ьеі’ѵѵееп іЬе епег§у-гісЬ ізіапсі о5 Зитаіга апсі 
іЬе есопотісаііу сіеѵеіоресі ізіапсі о1 іаѵа ѵѵЫсЬ сопсепігаіез 2/3 оІіЬе соипігу 
рориіайоп. СЫпа іпіепсіз Іо Ьиіісі 24 роПз іп іЫз ге§іоп (оІѵѵЫсЬ 4 аге соаі апсі 
2 §аз Іегтіпаіз), 8,700 кііотеіегз о1 ассезз апсі таіп гаіі\ѵау ііпез, 1,000 кт. 
оІЬі^Ьѵѵауз апсі еіесігіс ро’ѵѵег Іасіііііез ѵѵкЬ а Юіаі сарасііу о1 35 МѴѴ^®. Аі іЬе 
зате ііте, іЬеге із ап іпсгеазе іп іЬе ѵоіите о1 СЬіпезе іпѵезітепіз іп іЬе соаі 
тіпіп§ о1 Іпсіопезіа (Зитаіга), ѵѵйісй із ійе таіп зиррііег о1 соаі Іо ійе РКС (апсі 
іЬе ѵѵогісі’з іеасііп§ ехроПег), Шгпесі іпЮ зисЬ Ьу СЬіпезе іпѵезітепіз. 

Ьаг§е-зсаіе іпѵезітеШз іп іЬе роП іпйгазігисшге о1 іЬе соипігіез о1 іЬе Іпсііап 
Осеап Ьазіп аге ассотрапіесі аз а песеззагу сопсеззіоп, Ьу а^геетепіз сосіисіесі 
ѵѵкЬ Ьозі зіаіез оп іЬе іоп^-іегт іеазе о1 раП о1 іЬе роПз Іог аггап§іп§ паѵаі Іасіі- 
ійез іп огсіег Іо епзиге іЬе заіе орегаііоп апсі заіеіу о1 іЬе сопзігисіесі Іасіікіез. 
ТЬе йгзі а^геетеШ шаз сопсіисіесі іп 2015 \ѵпЬ В]іЬоиі:і Іо епзиге зизіаіпаЬіе 
апсі заіе паѵі§аі;іоп іп іЬе Сиіі о1 Асіеп апсі іЬе ВаЬ еі МапсіеЬ Зігаіі. Іп Іасі, іЬіз 
із іЬе йгзі РКС паѵаі Ьазе оиізісіе іЬе соипігу. Іп 2017, Ь ѵѵаз сіесісіесі Іо іпсгеазе 
іЬе питЬег о1 тагіпез о1 іЬе РКС Ігот 20,000 реоріе Іо 100,000 реоріе \ѵпЬ 
ассоттосіайоп іп іЬе рогіз о1 ВііЬоигі апсі С’ѵѵасіаг “іо епзиге іЬе заіеіу о1 паѵ- 
і§аІіоп”^®. 5иЬзе^иеп^іу, іЬе Реоріе’з КериЬііс о1 СЬіпа §аіпесі ІеггіЮгу Іог ііз 


“ Скіпа Зіакез іп ІІіе Киззіап Агсііс. Тке ОірІотаІ:. ^ап. 20182018 
“ іЬісІ 

Нйр5://ѵѵѵѵѵѵ.іокоѵѵіпотіс5.сот/2015/04/24/ЬегіІ:а/апІ:ага-]аІиг-5иІ:га-скіпа-сІап-ргоскІ:іпІга5І:гик1:иг- 

іпсіопезіа 

іЬісІ 

“ Міппіс Скап. Оѵегзеаз АтЬікопз. Зоиік Скіпа Могпіп§ Розі, Магск 2017, кйр://ѵѵѵѵѵѵ.5стр.сот/пеш5/ 
скіпа/сІірІотасу-сІеІепсе/аг1:ісІе/2078275/оѵег5еа5-атЬіІ:іоп5-ехрапсІ-скіпа-рІап5-400рс-іпсгеа5е 
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паѵаі Ьазез іп іЬе МаЫіѵез, іЬе Сосоз Ізіапсіз, іп іЬе роП оГ Кіари, оп іЬе Мег§иі 
АгсЬіреІа^о (Муаптаг) 

ТЬе Іапсі сотропеги о5 іЬе іпіііаііѵе “Опе Век, Опе Воасі” - ЕЬе рго^гат 
“Есопотіс Век оі іЬе 5і1к Коасі” - І5 по Іезз ітрогіапі іог еп5игіп§ СЫпа’з епег§у 
зесигііу іЬап іЬе “Магіііте 5і1к Коасі оі іЬе 2І5І СепШгу”. кз зігаіе^у іпѵоіѵез, 
аЬоѵе а11, іЬе сгеаііоп оі а геІіаЫе соггісіог оі епег§у зиррИез кот Сепігаі Азіа 
Іо СЬіпа. Скіпа сопзісіегз Сепігаі Азіа аз а геііаЬіе апсі а§гееаЬіе зиррііег оі оіі 
апсі §аз (зіпсе ікеге аге по оіЬег оргіопз 5ог зеіііп§ епег§у га’ѵѵ таіегіаіз іог іке 
сошіпепіаі соипігіез оі іке ге^іоп "ѵѵкіск сіо поі каѵе іЬе песеззагу іпѵезітеШ 
апсі таіегіаі гезоигсез) Іо іке соипігу’з ѵѵезіегп ге^іопз іуіп§ 5аг 5гот іке зеа, 
апсі аз ап акегпакѵе зиррііег іп сазе оіЬіоскіп§ о5 зеа гоШез. 

СЬіпа Ьаз іпѵезіесі епогтоиз гезоигсез іп іЬе епег§у зесіог о5 Сепігаі Азіа. ТЬе 
ѵоіите оГ асситиіаіесі СЬіпезе іпѵезітепі іп іЬе оіі апсі §аз іпсіизігу оі КагакЬ- 
зіап іп 2017 ѵѵаз езктаіесі аі ІІ5$45 Ьііііоп, іп іЬе ехігаскоп апсі Ігапзрогіагіоп 
о1 паШгаі §аз іп Тигктепізіап - аі ІІ5$15 Ьііііоп, Скіпа’з оіі апсі §аз рго]есі:з 
іп ІігЬекізіап аге езіітаіесі аі ІІ5$2 Ьііііоп^’. Іп асісікіоп, аЬоиі; ІІ5$5 Ьііііоп із 
ріаппесі Іо Ье іпѵезіесі іп Сепігаі Азіап Ьусігороѵѵег рго]ес1з апсі ІІ5$2 Ьііііоп іп 
іЬе га’ѵѵ таіегіаі Ьазе оіписіеаг епег§у^1 

ТЬе таіп іпказігисшге епег§у рго]ес1 іп іЬе ге§іоп із опе о1 іЬе іаг^езі іп іЬе 
\ѵогісі §аз ріреііпе “Сепігаі Азіа - Скіпа”, сараЬіе о5 ритріп§ 85 Ьііііоп сиЬіс 
теіегз о5 Тигктеп апсі ІігЬек §аз рег уеаг, "ѵѵЬісЬ сап ргоѵісіе ир Іо 40% о1 іЬе 
ітрогі пеесіз о1 СЬіпа. Ву 2018, А, В, апсі С ііпез орегаіесі аі кіИ сарасііу, ргоѵісііп§ 
24% о1 аппиаі ітроП ^е^иі^етет:з. Ву 2020, іЬе В “Тигктепізіап-ІігЬекізіап- 
Та]ікізі;ап-Куг§у23І:ап-СЬіпа” ііпе \ѵііі Ье Ьиііі \ѵііЬ а саггуіп^ сарасііу о1 10% 
о1 іЬе сиггеШ аппиаі сопзитркоп о1 іЬе РКС^^ 

СЬіпезе сотрапіез аге аізо асііѵеіу іпѵезгіп^ іп ехрапсііп^ іЬе гезоигсе Ьазе 
о5 Тигктепізіап апсі ІігЬекізіап ЬоіЬ гісЬ іп паШгаі §аз (5іЬ апсі 9іЬ ріасез іп 
іЬе ѵѵогісі іп ехріогесі гезегѵез, гезрескѵеіу) іп огсіег Іо ітргоѵе іЬе геііаЬііііу о1 
іоп^-іегт зиррііез апсі рагкаі сопігоі оѵег гезоигсез. ТЬе РКС Макопаі Оіі апсі 
Саз Сотрапу сопсіисіз ехріогакоп апсі сіеѵеіортепі о5 рготізіп^ йеісіз іп іЬе 
агеа о1 іЬе Іогтег Агаі 5еа апсі оп іЬе гі§Ьі: Ьапк о1 іЬе Ати-Вагуа гкег^". 

КагакЬзіап, \ѵЬісЬ Ьаз рготізіп§ оіі апсі §аз гезегѵез, соттепзигаЬіе \ѵііЬ 
іЬе Місісііе Еазі, апсі сіігесііу Ьогсіегіп§ оп іЬе РКС ІеггЬігу, із Ьесотіп§ іЬе кеу 
соитгу іп іЬе епег§у зесЮг о1 іЬе 5іік Коасі Есопотіс Век. СЬіпезе сотрапіез 
сопігоі аЬот 80% оіоіі ргосіисесі іп іЬе соипігу^^. “ѴѴезіегп КагакЬзіап-СЬіпа” 


“ іЬісІ 

икі: Нйр: //шѵѵѵѵ.ііаізиап.іпіо/СизСотОаСа/МопСИКерогі.азрх? биісі = 2288 
ІЬісІ 

55 ѵѵѵѵѵѵ.спрс.сот.сп 
ІЬісІ 

55 ѵѵшѵѵ.пе\«5ка2.ги/есопоту/201105/148126.Ы:тІ 
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ОІІ ріреііпе, ѵѵЬісЬ геасЬесі іЬе ргоіесіесі іЬгои^Ьриі; сарасііу, ргоѵісіез аЬоШ 5% 
о5 ОІІ сопзитрііоп іп іЬе РКС^'". 

СЬіпа Ьаз поі оѵегіоокесі Таіікізіап апсі Куг^угзіап ѵѵЬісЬ сіо поі роззезз 1аг§е 
Гиеі гезегѵез, Ьиі: аге аЬипсіапі: іп Ьусігоро’ѵѵег гезоигсез изесі зо ігх Ьу опіу 5% 
(іп іИе ѵѵогИ’з йгзР’іеп” іп іЬеіг Ьусігороѵѵег роіепііаі). Nе§о1:іапопз оп сопзПисПоп 
о( Ьусігоеіесігіс сазсасіез оп іЬе ѴакЬзІі апсі Мугуп гіѵегз аге іп іЬе йпаі зіа§е^^. 
А зегіоиз оЬзіасІе Іо іЬе ітріетепіаііоп о( іЬе рго]есІз ѵѵаз іЬе Іои^Ь зіапсе о( 
ІігЬекізіап оп іЬе ѵііаі изе о( іЬезе ІгапзЬоипйагу гіѵегз (ог іЬе соипігу, Ьиі іЬе 
Ьи§е іпѵезітепі оррогіипіііез о( іЬе РКС аге аЫе Іо зоіѵе іЬіз ргоЫет. 

Тйе атЬіііоиз ріап Іо ітрогі сіеап епег§у Іо СЫпа аізо аррИез Іо КагакЬзіап. 
Тйе ргоіесі (ѵѵЫсЬ, Ьоѵѵеѵег, ѵѵаз сіозей, апй іЬеп гезіогей, зіпсе іЬе іззие о(іагі((з 
Ьаз поі уеі Ьееп гезоіѵей) іпсіийез іЬе сопзішсііоп о( 12 роѵѵег ипііз о5 опе о5 
іЬе ѵѵогій’з 1аг§езІ соаі-йгей іЬегтаІ роѵѵег ріапі ѵѵііЬ а сарасііу о1 7,200 МѴѴ іп 
ЕкіЬазШг апй ап ехроП ігапзтіззіоп Ипе ЕкіЬаз^и 2 -^^ит^і. Тйе Юіаі езіітаіе 
оІіЬе рго]ес1 із $9.5 ЬШіоп. Ііз аппиаі оиіриі зЬоиІй Ье 40 ЬШіоп кііоѵѵаііз (4% 
о1 СЬіпа’з еіесігісііу сопзитрііоп) 

Тйе гоіе о5 КагакЬзіап аз а зоигсе о5 гаіѵ таіегіаіз 5ог ійе СЫпезе аіотіс 
епег§у із §гоѵѵіп§. КагакЬзіап’з зЬаге о1 СЬіпезе игапіит ітроПз із 62% апй із 
іпсгеазіп§ аі а Іазі расе^^. Тйе РКС із йеѵе1оріп§ ііз писіеаг епег§у іпйизігу аі а 
расе ійаі із айеай оіійе йеѵеіортепі оіійе паііопаі гаѵѵ таіегіаі Ьазе. Кагакй- 
зіап, ѵѵйозе зйаге іп ійе іѵогій игапіит тагкеі із 40% (апй сопііпиез Іо §гоѵѵ), 
апй ІІЗ гезегѵез аге Іаг (гот Ьеіп§ ехріогей, із (ог Сйіпа аітозі ап іпйізрепзаЫе 
1оп§-Іегт зиррИег"®. Сйіпезе сотрапіез йо поі опіу сопйисі ехріогаііоп, йеѵеі¬ 
ортепі апй епгісйтепі о( игапіит, Ьиі аізо ргойисе (иеі еіетепіз. КагакЬзіапі 
аиіЬогіііез зау ійе соипігу із геайу Іо Ьиіій ійе йгзі писіеаг ро’ѵѵег ріапі изіп§ 
Сйіпезе іпѵезітепі апй Іесйпо1о§іез \ѵіій рапіаі еіесігісііу зирріу Іо Сйіпа"! 
Іігапіит із аізо Ьеіп§ ехріогей іп ІІгЬекізіап. 

Тйиз, іп Сепігаі Азіа, ійе таіп сопіоигз о( геа1І2Іп§ ійе епег§у сотропепі о( 
ійе 5і1к Коай Есопотіс Век йаѵе етег^ей. ѴѴе аге 1а1кіп§ аЬоиі сгеаііп§ а сог- 
гійог (ог ійе йеііѵегу о( епег§у саггіегз ог еіесігіс роіѵег, іѵйісй ргоѵійез аЬоиІ 
15% о( Сйіпа’з епег§у пеейз, апй із сопІгоПей Ьу Сйіпа"! 

Киззіа ріауз а Ьі§ гоіе іп ійе епег^ зігаіе^у о( ійе 5КЕВ. Епег§у гезоигсез 
ітрогіей (гот ійе Киззіап Еейегаііоп аге ійе сйеарезі (ог Сйіпа, зіпсе ійеіг 


* Саісиіаіесі ігот: ВР Зіаіізіісаі Кеѵіеѵѵ оі ѴѴогИ Епег§у ^ипе 2018. Ийр5://ѵѵшѵѵ.Ьр.сот/.../Ьр/епег§у.../ 
5І:а1:І5І:ісаІ-геѵіеѵѵ/Ьр-5І:а1:5-геѵіеѵѵ-20184иІІ-герогІ:.. 

5ри1:піс-1].сот/есопоту/2016042010193/9682.ІіІтІ 

Саішіаіесі ігот: ВР Зіаіізіісаі Реѵіеѵѵ оі ѴѴогІсІ Епег§у Іипе 2018. іі11:р5://ѵѵѵѵѵѵ.Ьр.сот/.../Ьр/епег§у.../ 
5І:а1:І5І:ісаІ-геѵіеѵѵ/Ьр-5І:а):5-геѵіеѵѵ-20184иІІ-герогІ:.. 

™ Іпйр5://еепег§у.тесІіа/2017/08/09/а):отпауа-епег§е):іка/ 
іЬісІ 
іЬісі 

“ Саісиіаіесі Ігот: ВР Зіаіізіісаі Реѵіеѵѵ оі ѴѴогИ Епег§у Іипе 2018. ііІІ:р5://ѵѵѵѵѵѵ.Ьр.сот/.../Ьр/епег§у.../ 
5І:а1:І5І:ісаІ-геѵіеѵѵ/Ьр-5І:аІ:5-геѵіеѵѵ-20184иІІ-герогІ:.. 
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зиррИез ітріу тіпітаі іпѵезітепі іп Киззіа, апсі гезоигсез аге Ьои^ііі сіігесгіу 
аі іЬе зіаіе Ьогсіег. 

Іп 2001-2017 ОІІ ітрогіз Іо іЬе РКС Ігот іЬе Киззіап Ресіегаііоп ^геѵѵ 40 
гітез, ѵѵЫсЬ сіісі поі гедиіге апу іпѵезітепі Ігот СЬіпа іп 1огеі§п іпігазПгисШге''1 
Киззіа іп 2015 сате оп Юр атоп§ іЬе соипігіез ехрогііп^ оіІ Ю СЬіпа (12% 
о1 СЬіпа’з ітрогіз) Ітрогіз соте Ігот іЬе Еазіегп ЗіЬегіа - РасШс Осеап оіІ 
ріреііпе 11ігои§1і іЬе Зкоѵогосііпо-Ваізіп (15 тШіоп Юпз рег уеаг) апсі Е5РО- 
МоЬе ЬгапсЬез (30 тШіоп Юпз рег уеаг), аз ѵѵеіі аз ѴѴезЮгп КагакЬзіап - СЫпа 
ОІІ ріреііпе (10 тіІИоп Юпз.). Веііѵегіез аге саггіесі от оп іЬе Ьазіз о1 а 1оп§- 
Югт (Гог 25 уеагз) а^геетеШ ргоѵі(ііп§ Гог ітрогі: оГ 365 тіІИоп Юпз оГ оіІ іп 
ЗОІЗ-ЗОЗЗ'*^. 

Киззіа із ^иіск1у Ьесотіп§ іЬе таіп зиррИег оГ §аз Ю СЬіпа (аі іЬе Ье§іппіп§ 
оГіЬе 2131 сепШгу, §аз Ггот іЬе Киззіап Еесіегаііоп Ю іЬе РКС \ѵаз поі ргасіісаііу 
зиррИесі). ѴѴЬеп Киззіа Ье§ап Ю ітріетет іЬе Ѵатаі ЕМС рго)есі; аз ѵѵеіі аз іЬе 
5ак1іа1іп-2 рго)есі: К гапкесі ЗіЬ атоп§ іЬе зиррИегз оГ ЕМС Ю СЫпа. Но’ѵѵеѵег, 
а геаі ЬгеакЫгои^Ь із ехресЮсі \ѵ1іеп іЬе “Ро\ѵег оГ ЗіЬегіа” §аз ріреііпе ѵѵіііі 
а сарасііу оГ 33 Ьііііоп сиЬіс теіегз оГ §аз рег уеаг із ІоипсЬесі іп ВесетЪег 
2013. ѴѴііІі іЬе геіеазе оГ ікіз рго)есІ, оп іЬе Ьазіз оГ ап а^геетеШ сіезі^песі 
Гог 30 уеагз, СЫпа ѵѵііі тееі ііз пеесіз Гог ітрогіз Ьу пеагіу 20%. Іп асісііііоп, 
іЬе рго)есі: “ТЬе Роѵѵег оГ ЗіЬегіа - 2” (іЬгои^Ь АІІаі) ѵѵііЬ а сарасііу оГ 30 Ьііііоп 
сиЬіс теіегз ѵѵаз сіезі^песі''*’. 

Іп 2004-2014 еіесігісііу ітрогіз Ю СЫпа Ггот Киззіа іпсгеазесі 10 гітез. Киззіа 
ассоитз Гог 50% оГ СЬіпезе еіесігісііу ітрогіз, апсі іЫз й^иге зЬоиИ іпсгеазе 
зі§пійсапгіу. ТЬе )оіт; рго)есі: іпѵоіѵез іЬе сопзігисііоп оГзеѵегаІ іЬегтаІ роѵѵег 
ріапіз ѵѵііЬ а Юіаі сарасііу оГ 7,200 МѴѴ. оп іЬе Ьазіз оГіЬе Егкоѵеізку соаі тіпе 
апсі іЬе роѵѵег Ипез Ю Веціп§, ѵѵЫсЬ ѵѵііі аітозі сіоиЫе іЬе зирріу оГ еіесігісііу 
Ггот іЬе Киззіап Еесіегагіоп Ю іЬе РКС^Е 

Ву іпѵоіѵіп^ а 1аг§е питЬег оГ соитгіез іпЮ іЬе огЬіі оГ ііз ипргесесіетесі 
“Опе Век -Опе Коасі” Іпігіагіѵе, СЫпа сіоез поі оЫу епзиге іЬе зесигііу апсі зиз- 
ІаіпаЬіИіу оГ епег§у зирріу Ю іЬе соитгу, Ьиі аізо §іѵез, іЬгои^Ь іпѵезітеШз, 
а роѵѵегГиІ ітреШз Ю іЬе епег§у оГ гесіріет соитгіез (ѵѵЬісЬ, аз а гиіе, із іЬе 
Ьазіз оГіЬеіг есопотіез), 1аг§е1у 1уіп§ іЬет Ю СЬіпезе есопоту. ТЬеіг есопотіс 
сіупатісз Ьесоте Ьеіп§ Ипкесі Ю іЬе зіаіе оГ іЬе СЬіпезе есопоту. ТЬиз, епзигіп§ 
ііз епег§у зесигііу, СЬіпа із Шгпіп§ іпЮ а роѵѵегЫІ сеШег оГ іпйиепсе поі опіу 
іп іЬе §1оЬа1 епег§у зесюг, Ьт аізо іЬе епгіге есопоту. 


ѵѵѵѵѵѵ.ІогЬе5.ги> Ви5Іпе55> 5РІЕР-2018 
ѵѵѵѵш.пеѵѵ5ги55.ги/сіос/іпсіех.ріір/ 

'•5 іЬісІ 

«6 ѵѵѵѵѵѵ.ІогЬе5.ги>Бизнес>ПМЭсіэ-2018 
« шѵѵѵѵ.пеѵѵ5ги55.ги/сІос/іпсІех.ріір/ 
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